BIBLIOTEKA GLÖWNA 

MAGAZYN 

KOWALE 








4 klC, I 

























ARClliy 

FÜR 

EISENBAHNWESEN 


HERAUSGEGEBEN IN DER HAUPTVERWALTUNG 
DER DEUTSCHEN REICHSBAHN-GESELLSCHAFT 


SECHSUNDFÜiNFZIGSTER JAHKGA^G 



BERLIN 

VERLAG VON JULIUS SPRINGER 
1933 






Druck ^o» H. S Hermann G.m f H., h«rlin SW 19, Hcuthstr 8 


I^HALTSVERZEIGIIMS. 


A. Abhandlungen. 

Die Abhängigkeit des norddeutschen Eisenbahnnetzes von der 
Geländegestaltung. Von Esselbrügge. (Mit 33 Abbildungen.) . . 

Krater Teil. A. Einleitung. Verkehrsgescliiehtlielie Betrachtung des Ge¬ 
samtnetzes auf geographischer Grundlage (1343). — B. Hauptteil. I. Ver¬ 
kehrsmorphologische Begrenzung des Gebiets (1352). — II. Verkehrstech- 
nische \ orbemerkung (1356). — III. Eisenbahnen und Reliefenergie. — 1. Die 
Linienführung in den Diluvialtälem (1360). — 2. Die Linienführung in den 
Alluvialtälem (1382). — 3. Die Linienfülirung in der flaehwelligen bis ebenen 
Grundmoränenlandschaft (1398). —- 4. Urteil über Trassierungsgrundsätze 
im norddeutschen Tiefland in orographischer Hinsicht (1401). 

Ägypten. Die Staatsbahnen im Jahr 1930/31. Von Dieckmann . . . . 

— Die Kleinbahnen im Nildelta tmd in der Oase Faijum. Von Dieckmann. 

(Alit einem Schaubild). 

— Die Ägj-ptischen Staatsbahnen. Von Dieckmann. 

Bau (1271). — Zeitliche Entwicklung (1274). 

Afrika. Die Ägyptischen Staatsbahnen im Jahr 1930/31. Von Dieckmann 

— Die Kleinbalmen im Nildelta imd in der Oase Faijum. Von Dieckmann 

(Mit einem Schaubild). 

— Die Beira-, Mashonaland- und Rhodesischen Eisenbahnen im Jahr 

1930/31. Von Dieckmann (Mit einer Karte). 

Mit der Eisenbahn von Djibouti (französisch Somaliland am Roten Meer) 
nach Addis-Abeba (Abessinien). Von Schnitze und Geittner. (Mit 
einer Kartenskizze und vier Bildern.). 

Amerika. Die Schlußfolgerimgen des Bundesverkehrsamts über den Eisen¬ 
bahn- un<l Kraftwagenverkehr. Von Dr. Merkert.(1932) 

Die Alexikanischen Nationaleisenbahnen im Kalenderjahr 1930. Von 
Pausin. 

— Die Botschaft der amerikanischen Eisenbahnen an das amerikanische 

A olk Und seine Regierungen. Von Dr. Alerkert. 

Zum Tarif- und AVirtschaftsproblem der städtischen A^erkehrsuntemehmen 
in Amerika imd Deutschland. Von Dr. Gr et sch (Mit 9 Abbildungen) . 


Seite 

1343 


227 

430 

1271 

227 

430 

1293 

1403 

881 

211 

569 


661 










IV 


Inhaltsverzeichnis. 


Snitp 

— Bemerkungen über die Canadischen Eisenbahnen. \ on Kandaouroff . 1108 

— Die Eisenbahnen tler Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 

1930 und 1931. Von Auerswald l.>17 

Die Angestellten-, Unfall- und Arbeitslosenversicherung bei der 

Deutschen Reichsbahn im Jahr 1932. Von Kuhatscheck 1213 1411 

Die Arbeiterpensions- untl Krankenkassen bei der Deutschen 

Reichsbahn im Jahr 1932. \ on Kuhatscheck. .... 1213 1411 

Asien. Neue Kntw'icklungen und Eiteratur auf dein Debiet des indischen 

Kisenbalmvvesens. VonDr. Voigt. 111 

Die Eisenbahnen .Japans im Rechnungsjahr 1929/30. Von Schelle . . 487 

Die Eisenbahnen un<l Verkehrstraßen Indochinas. Von Paschen (Mit 
einer Karte) 1283 

Bahnhofswirtschaften. Die gewerberechtliche, insbesondere gewerbe¬ 
polizeiliche Stellung der Bahnhofswirtschaften. Von Klein .... 381 703 

Die Beira-, Mashonaland- und Rhodesischen Eisenbahnen im 

Jahr 1930 31. Von Dieckmann (Mit einer Karte) . .1293 

Belgien. Die nationale üesellschaft der belgischen Eisenbahnen im fünften 

<!escliäftsjahr (1. .Januar bis 31. Dezember 1931). Von Dr. von Renesse 1251 

Betriebswechselbahnhöfe. Uber einige Verwaltungs-, Einanz- und 
Rechtsfragen der Betriebswechsel-Bahnhöfe (insbesondere Gemeinschafts- 
Bahnhöfe)— auch im Verkehr mit dem Ausland. Von Meyer . . 889 1115 

Die Botschaft der amerikanischen Eisenbahnen an <las ameri¬ 
kanische Volk und seine Regierungen. Von Dr. Merkert . . 509 

Einleitung (.569). — I. Zur Lage der amerikanischen Eisenbahnen. 1. Der 
Rückgang des Verkehrsumfangs (.570). — 2. Der Abbau der Eisenbahnange- 
stellten (.576). — 3. Die Verminderung der Eisenbalinaufträge (.577). — 

4. Die Verluste der Wertpapierbesitzer (579). — II. Ursachen des Nieder¬ 
gangs der Eisenbahnen. 1. Die Besteuerung der Eisenbahngesellsehaften 
(.581). — 2. Die öffentliche Verwaltung der Eisenbahnen (.582). — 3. Die Be¬ 
steuerung und öffentliche Verwaltung des Kraftwagenverkehrs (.584). — 

4. Die Besteuerung und öffentliche Verwaltung der Schiffahrt (.588). — 5. Der 
Luftverkehr als neuer Wettbewerber (.590). — III. Maßnahmen und For¬ 
derungen zur Verbesserung der Lage iler Eisenbahnen. A. Die Maßnahmen 
der Eisenbahnen zum Schutz ihrer Lage. 1. Betriebstechnische Verbesserungen 
im Personenverkehr ^.592). — 2. Betriebstechnische Verbesserungen im Güter¬ 
verkehr (594). 3. Allgemeine betriebstechnische Verbesserungen (595). — 

B. Die Forderur^en der Eisenbahnen zum Schutz ihrer Lage. 4. Die Forderung 
einer w eniger umfangroichen öffentlichen \ erwaltung (596). 5. Die Forderung 

der öffentlichen Verwaltung des Kraftwagen Verkehrs (.598). —• 6. Die For¬ 
derung der Ein-stellung der Staatsschiffahrt und der öffentlichen \ erwaltung 
der Schiffahrt durch das Bundesverkehrsamt (600). 7. Die Forderungen der 

Eisenbahnen gegenüber dem Luftverkehr (602). — Schlußbetrachtung (602). 

Bulgarien. Die bulgarischen Staatseisenbabnen und Häfen 1929,30 und 

1930/31. Von Dr.-Ing. Remy (Mit 1 Karte) .. 99 

I. .Allgemeines (99). —■ II. Die Elektrisierung (102). — IIT. Interessante 
Linienführungen (102). — IV. Neue Strecken (103). — V. Die Betriebs- und 
Finanzergebnisse (106). — VI. Die Schmalspurbahnen (107). — VII. Donau- 
und Sehwarze-Meer-Häfeii (107). — V'III. .Statistische Ergebnisse (108). 








Inhaltsverzeichnis. V 

Seite 

Canada. Bemerkungen über die Canadischen Eisenbahnen. Von Kan- 

daouroff.1168 

Chemins de fer de Ceinture de Paris. Geschäftsbericht 1931. (Mit 

2 Karten). Von Dr. Remy. 167 

Dänemark. Die Eisenbahnen in den Betriebsjahren 1929/30 und 1930/31. 

Von Thomson. -147 

Deutsches Reich. Zum Tarif- und W'irtschaftsproblem der städtischen 
Verkehrsuntemehmungen in Amerika und Deutschland. Von Dr. 
Gretsch (Mit 9 Abbildungen). 661 

- Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 

Von Küchler. 959 117.5 

— Die Abhängigkeit des norddeutschen Eisenbahnnetzes von der Gelände- 

ge.staltung. Von Esselbrügge. (Mit 33 Abbildungen). 1343 

Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1931. Von Küchler.14.51 

Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930. Von Auerswald ... 1 

Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1931. Von Küchler . 14.51 

Die Eisenbahnen und Verkehrstraßen Indochinas. Von Paschen 

(Mit einer Karte). .... . . 1283 

Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. Von Dr.-Ing. Blum. Mit 


Textskizzen und Tafeln. .. 317 605 913 

Vorbemerkungen (317). — 1. Die verkehrsgeographisclie Lage Niedersach¬ 
sens (319). — A. Die Lage Niedersaehsens in Deut.schland. 1. Grenz- und 
Mittellage (319). — 2. Der NW-SO-Gebirgswall (321). — 3. Der Gebirgsrand. 

Die Tieflandküste (323). — 4. Die Flüsse Niedersaehsens in ihrer Bedeutung 
für die Kisenbahn (331). — B. Die Lage Niedersachsens in Europa und im 
Weltverkehr (337). — II. Die Gliederung Niedersaehsens (342). — III. Die 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes. V’orbemerkungen (Verlagerung von Ver¬ 
kehrswegen) (605). — A. Die Zeit vor der Eisenbahn (607). — B. Das Eisen¬ 
bahnzeitalter. 1. Geschichtliche Betrachtungen (612). — 2. Das Problem 
eines einheitlichen niedersächsisehen Eisenbahnnetzes (617). — I\'. Das 
heutige Eisenbahnnetz. A. Die wichtigsten Eisenbahnlinien Nietlcrsachsens. 

1. Das West-Ost-Eisenbahnsystem (624). — 2. Das Nord-Süd-Eisenbahn- 
system (632). — B. Die wichtigsten Knotenpunkte (640). — 1. Bremen (641). — 

2. Hannover (64.5). — ,3. Braunsehweig (651). — 4. Kassel (und Bebra) (6.>6). 

V. Verkehr und Betrieb der Eisenbahnen Niedersachsens. A. Durchgangs- und 
Bczirksverkehr (913). — B. Der Güterverkehr. 1. Die von außen kommenden 
Verkchrsimpulse (920). — 2. Die von innen kommenden 5 crkehrsimpulse 
(929). — C. Der Bersonenverkehr (934). 

Eisenbahnrecht. Die Lehre von den öffentlichen Sachen und vom öffent¬ 


lichen Eigentum im Eisenbalinrecht. Von Dr. Haustein. 845 

England. Das Güterverkehrsproblem (Eisenbahn und Kraftwagen). Von 

Dr. Gretsch . ..... . 35 

Estland. Die Staatseisenbahnen ini Geschäftsjahr 1930'31. \on Neuhaus 175 

Die Finanzlage der Schweizerischen Bundesbahnen und Vor¬ 
schläge für ihre Sanierung. Von Dr. Jahnke.1149 














Inhaltsverzeichnis. 


Seite 


\ 1 

Frankreich. Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen Eisen¬ 
bahngesellschaften in den Jahren 1930 und 1931. VonNitschke . . . 104(5 

Geländegestaltung. Die Abhängigkeit des norddeutschen Eisenbahn¬ 
netzes von der Geländegestaltung. V'on Esselbrügge. (Mit 33 Ab¬ 
bildungen.) ..1343 

Gemeinschafts-Bahnhöfe. Über einige Verwaltungs-, Finanz- und 
Rechtsfragen der Betriebswechsel-Bahnhöfe (insbesondere Gemein¬ 
schafts-Bahnhöfe)— auch imVerkehr mit demAusland. Von Meyer 889 1115 

Die gewerberechtliche, insbesondere gewerbepolizeiliche 

Stellung der Bahnhofswirtschaften. Von Klein .... 381 730 


Großbritannien. Die Eisenbahnen 1930. Von Schelle. 125 

Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 

Von Küchler. 959 1115 


Allgemeines (959). — A. Der üesamtverkehr und sein Zusammenhang mit 
der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung (962). — B. Der Verkehr nach 
Bezirken (975). — C. -\uslandverkehr (llV.j). 

Das Güterverkehrsproblem in England (Eisenbahn und Kraft¬ 
wagen). Von Dr. Gretsch. 35 

Einleitung (35). — I. Ermittlung der Höhe der Straßenkosten und 
Neuregelung der Bauschsteuem (41). 

Das Heimfallrecht im preußischen Kleinbahngesetz. V^on 

Dr. Böttger . .. S'll 

Vorbemerkung (941). — I. Die Rechtsbedeutung des § 6 Abs. 3 des Klein- 
baluigesetzes. A. Der öffentlich-rechtliche Charakter des Zustiminungsver- 
trags (942). — B. Der Begriff des Verbotsgesetzos (943). — C. Die Rechts¬ 
gültigkeit der privaten Vereinbarungen im Zustimmungsvertrag (947). — 

D. Der Begriff „Bahn im ganzen“ (949). — E. Zuständigkeit in Rechtstreiten 
(956). — F. Betrachtungen de lege ferenda (956). — G. Literatur (957). 

Indien. Neue Entwicklungen und Literatur auf dem Gebiet des indischen 

Eisenbahnwesens. Von Dr. Voigt. 111 

Gewerkschaften und Streiks (111). — Eisenbahn und Kraftwagen in 
Indien (115). — Die indischen Bahnen im Schrifttum der letzten Jahre (118). 


Indochina. Die Eisenbahnen und ^ erkehrstraßen. Von Paschen (Mit 

einer Karte) -.1283 

Italien. Die Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1930/31 . .. 146 

Japan. Die Eisenbahnen im Rechnungsjahr 1929/30. Von Schelle . . . 487 

Kleinbahnen. Die preußischen Straßenbahnen 1913 — 1932. Von Dr. 

Böttger. 393 727 

— Die Kleinbahnen im Nildelta und Ln der Oase Faijum. Von Dieckmann 

(Mit einem Schaubild). 430 

Das Nildelta und die Oase Faijum als Wirtschaftsgebiete (430). — Die 
Verkehrsmittel im Nildelta und Faijum (allgemein) (434). — Die Egyptian Delta 


Light Railways Co. limited (435). — Die Societe des ehemins de fer de la 
Basse Egypte (442). — Die Faijum Light Railways Company (445). 












Inhaltsverzeichnis. 


V 11 

Seite 

— Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem der städtischen Verkehrsunterneh¬ 
men in Amerika tmd Deutschland. Von Dr. Gretsch (Mit 9 Abbildungen) 661 

— Das Heimfallrecht im preußischen Kleinbahngesetz. Von Dr. Böttger 941 

— Kleinbahnen in Preußen 1930 . 1163 

Kraftwagen. Das Güterv'erkehrsproblem in England (Eisenbahn und 

Kiraftwagen). Von Dr. Gretsch. 35 

— Neue Entwicklungen und Literatur auf dem Gebiet des 

indischen Eisenbahnwesens. Von Dr. Voigt. Eisenbahn und 
Kraftwagen in Indien. 115 

Die Kranken- und Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, 
Unfall- und Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen 

Reichsbahn im Jahr 1932. Von Kuhatscheck.1213 1411 

Einleitung (1213). — A. Die Reichsbalmbetriebskrankenkassen (1220). — 

B. Die Reichsbahnbeamten-Krankenversorgung (1240). — C. Die Kranken- 
und Hinterbliebenenkasse der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (Verbands¬ 
krankenkasse) (1247). —■ D. Unfallversiclierung (1411). — E. Die Reichs¬ 
bahnarbeiterpensionskassen (1416). — F. Die Angestelltenversicherung (1430). 

— G. Die Arbeitslosenversicherung (1437). 

Die Lehre von den öffentlichen Sachen und vom öffentlichen 

Eigentum im Eisenbahnrecht. Von Dr. Haustein. 845 

A. Die Lehre im französischen Verwaltungsrecht (845). — B. Die Lehre 
Otto Mayers (850). — C. Die herrschende Auffassung (859). — D. Die Kreu¬ 
zung von Eisenbahnanlagen (876). — E. Gemeingebrauch an den Eisenbahnen ? 

(885). 

Lettland. Die Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. V’on Rungis . 191 

Die Mashonaland-Eisenbahnen im Jahr 1930/31. VonDieckmann 

(Mit einer Karte). 1293 

Mexiko. Die Nationaleisenbahnen im Kalenderjahr 1930 (Mit einer Karte). 

Von Pausin. 211 

Mit der Eisenbahn von Djibouti (französisch Somaliland am Roten 
Meer)nach Addis-Abeba (Abessinien). Von Schnitze tmd Geittner. 

(Mit einer Kartenskizze tmd vier Bildern.). 1403 

Mitteleuropäische Eisenbahnverwaltungen, Der Verein. Von 

Kaessbohrer. 12 345 

Die nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen im 
fünften Geschäftsjahr (1. Januar bis 31. Dezember 1931). Von 

Dr. von Renesse . 1251 

Allgemeiner Überblick (1251). — I. Finanzen (1252). — II. Das Personal 
(1260). — III. Betrieb und Verkehr (1263). — IV. Die Tarife (1266). — V. Das 
rollende Material (1266). — VI. Werkstätten (1269). — VII. Bahnanlagen 
(1269). — VHI. Die Selbstkosten (1270). 

Niederlande. Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1931 mit einer 
Übersicht über die Vereinheitlichung des niederländischen Eisenbahn¬ 
wesens . . .. 

1- Die Vereinheitlichung (73). — 2. Ergebnisse der Niederländischen Eisen¬ 
bahnen seit 1918 (78). — 3. Das Ergebnis des Jahrs 1931 (81). 


73 













VIII 


Inhaltsverzeichnis. 


Seite 

Niedersachsen. Das Eisenbahnnetz. Von Dr.-In". Blum. Mit Text¬ 
skizzen und Tafeln... 317 605 913 

Norwegen. Die Eisenbahnen in tlen Jahren 1929/30 und 1930/31. Von 

Thomson. 475 

öffentliche Sachen und öffentliches Eigentum, die Lehre im 

Eisenbahnrecht. Von Dr. Haustein. 845 

Paris. Chemins de fer de Ceinture de Paris. Geschäftsbericht 1931 (Mit 

2 Karten). Von Dr. Remy .. . 167 

Die Polnischen Staatsbahnen im Jahr 1930. Von Dr. Wyszomirski 995 
I. Die Entwicklung des polnischen Eisenbahnnetzes (995). — II. Bahnan¬ 
lagen (999). — III. Fahrzeugi>ark (1002). — IV. Eisenbahnwerkstätten (1004). 

— V. Wärmewirtschaft (1005). — \ I. Personalwirtschaft (1006). — VII. Be¬ 
triebs- und Verkehrsleistungen (10o7). — VIII. Finanzlage (1010). — IX. 
Tarifpolitik (1012). — Zusammenstellung (1015). 

Preußen. Die preußischen Straßenbahnen 1913 — 1932. Von Dr. 

Böttger .. . 393 727 

1. Der Schnellbalingedaiike (393). — 2. Gesetzgeberische Einflüsse auf die 
Tarifpolitik in der Kriegs- und Nachkriegszeit (399). — 3. Wettbewerbsein¬ 
flüsse durch Eisenbahn und Kraftwagen, a) Der Einfluß der Eisenbahn (407). 

— b) Der Einfluß des Kraftwagens (410). — 4. Einheitsbcstrebuiigen. a) Ver- 
waltungsmaßnalimen (727). — b) Tarifvereinheitlichung (732). — 5. Ergeb¬ 
nisse. a) Leistungen (733). — b) Rentabilität (740). — 6. Die Enterneh¬ 
mungen (748). 

— Kleinbahiten in Preußen 1930 . . 1163 

Die Rhodesischen Eisenbahnen im Jahrl930'31. Von Dieckmann 

(Mit einer Karte).1293 

Rumänien. Bericht über die Ausführung des Programms zur Verbesserung 

der rumänischen Bahnen im 2. und 3. Anwendungsjahr . 755 

Finanzielle Übersicht (/5.5). — Da,s Verbesscrungsprogramm (759). — 
Ausführung des Verbcs-serungsprogramms (760). .— Inkrafttreten der im 
Stabilisierungsprogramm aufgoführten Maßnahmen (761). — Bemerkungen 
zum Betriebsergebnis 1931 (761). —• Bemerkungen zum Haushaltplan 19.32 
(763). 

Rußland. Die russischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1929/30. Von 

Dr. W’^ehde-Textor.. . 765 

Die Schlußfolgerungen des Bundesverkehrsamts der Ver¬ 
einigten Staaten von Amerika über den Eisenbahn- und 
Kraftwagenverkehr. Von Dr. Merker t. (Nachtragzu Jahrgang 

1932). 881 

Schweden. Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 1930. VonThomsen 459 

Schweiz. Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahr 1931. VonNitschke 1017 

— Die Finanzlage der Schweizerischen Bundesbahnen und Vorschläge für 

ihre Sanierung. Von Dr. Jahnke.1149 

















Inhaltsverzeichnis. 


IX 

Seite 


Städtische Verkehrsunternehmen in Amerika und Deutschland, 

Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem. Von Dr. Gretsch (Mit 
9 Abbildungen). 661 

Straßenbahnen. Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932. Von 

Dr. Böttger. 393 727 

Die südslawischen Eisenbahnen 1929 und 1930. Von Dr.-Ing. Remj 

(Mit 2 Abbildungen). 415 

I. Kiscnbahnstatistik und Sclirifttum (415). — II. Allgemeine Lage (416). — 

III. Die allgemeine Organisation der Eisenbahnen (419). — IV. Personalfragen 
(420). — V. Balinbau und Bahnunterhaltung, Betriebslänge (422). — VI. 
Lokomotivdienst (423). — VII. Elektrische Zugförderung (425). — VTII. Be¬ 
trieb, Personen- und Güterverkehr (425). — IX. Die Statistik (428). .—• X. Die 
Stoffwirtscliaft (429). — XI. Der Kinanzdienst (429). — XII. Der Gesund¬ 
heitsdienst (430). — XIII. Zusammenfassung (430). 


Tarife. Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem der städtischen Verkehrs¬ 
unternehmen in Amerika tmd Deutschland. Von Dr. Gretsch (Mit 
9 Abbildimgen). 661 

Tschechoslowakei. Die Ei.senbahnen der tschechoslowakischen Republik 

im Jahr 1931 . 1495 


Eber einige Verwaltungs-, Finanz- und Rechtsfragen der Be¬ 
triebswechsel-Bahnhöfe (insbesondere Gemeinschaf ts-Bahnhöfe) 

— auch im Verkehr mit dem Ausland. Von Meyer . . . 889 1115 

Einleitung (889). — I. Allgemeiner Teil. 1. Anschlußrecht und -pflicht 
(891). — 2. Vorkelirungen für Ebergang und Übergabe der Falirzeuge und 
Güter (89.5). —A. Getrennte Bahnhöfe. — I. Arten (896). — 2. Kosten (898). — 

3. Bau der Übcrgabegleise außerhalb des Bahnliofs (899). — 4. Die Verbindung¬ 
strecke (899). — .5. Betriebswochsei in beiden Bahnhöfen oder im Bahnhof der 
neuen Bahn (900). — B. Gemeinschaftsbahnhof. Allgemeines (901). — Arten 
und ITnfang (903). - I. .Anlagen. 1. Bau oder Umbau (904). — 2. Herstellung 

<ler Anlage (907). — 3. Spätere Änderung, insbesondere Erweiterung der An¬ 
lagen (908). .— 4. Unterhaltung und Erneuerung (908). — 5. Eigentum (909). — 

6. Herstellungskosten (910). — 7. Aufbringung der Mittel (910). — II. Dienst¬ 
führung, Personalbenutzung und -bemessung (911). —• 111. Gememschafts- 
kosten. 1. Ausgaben (1115). — 2. .Abschreibung (Tilgung) (1117). — 3. IVr- 
sonalausgaben (1119), — 4. Materialien und sonstige Leistungen (1121). — 

5. Schäden und Unfälle (1121).— 6. Einnalmien (1124).— 7. A’erfeilungsmaßstab 
(1125)..— 8. Pauschalierung (1130). — IV. Rechnungslegung (1130). — A . \er- 
einbarungen über Auflösung der Gemeinschaft (1130). — Al. SehictLsgericht 
(1132). — 11. Teil. A'erkehr mit dem .Ausland. 1. .Allgemeines (1132). — 

2. Arten (1134). — 3. Anforderungen im Hinldiek auf Zoll- und Steuerdienst¬ 
geschäfte und -interessen (1136). — 4. A'creinigung der Grenzdienstgeschäfte an 
einer Stelle (1139). — 5. Getrennte Bctricbswechselbahnhöfe (1141). — 

6. A'erbindungstrecke .A—B (1142). — 7. Einige Fragen des internationalen 
Rechts (1144). — Zusammenfassung (1148). 

Gio Unfall- und Arbeitslosenversicherung bei <ler Deutschen 


Reichsbahn im Jahr 1932. Von Kuhatschc.ck ..... 1213 1411 

T ngarn. Die Königlich U^ngarischen Staatsbnhnen im Betriebsjahr 19.30 31. 

Aon Dr. Romäk. 1024 








X 


Inhaltsverzeichnis. 


Seite 


Der Verein Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen. Von 

Kaessbohrer. 12 345 

Einleitung(12). — I. Vom „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ zum 
VereinMitteleurop&ischerEisenbahnverwaltungen“( 13).—II. Organisation des 
Vereins (19). — III. Arbeitsaufgaben (345). — IV. Stellung des Vereins zu den 
übrigen internationalen Verbänden (364).— 1. Internationaler Eisenbahn verband 
(lEV) (365). — 2. IntemationalesEisenbahn-Transport-Komitee (ITK.)(379).— % 

3. Internationaler Güterwagenverband (RIV.-Verband) (371).— 4. Europäische 
Wagenbeistellungskonferenz (EWK.) und Internationaler Personen- und Ge¬ 
päckwagen-Verband (RIC.) (372). — 5. Europäische Eahrplankonferenzen und 
Internationale Güterzugfahrplankonferenzen (373). — 6. Internationaler Ver¬ 
band für die Ausgabe zusammengestellter Fahrscheinhefte (373). — 7. Inter¬ 
nationale Tarifverbände (374). — 8. Internationale Eisenbahnkongreßvereüd- 
gung(375).— 9 . Allgemeine Konferenzen fürFreiheit des Verkehrs und der Durch¬ 
fuhr und beratender Fachausschuß fürdie Verkehrswege unddenDurchgangsver- 
kehr(375).—10. Die Internationalen KonferenzenfürTechniseheEinheitim Eisen¬ 
bahnwesen (TE.) (376). — 11. Verband der den internationalen Übereinkom¬ 
men über den Eisenbahnfrachtverkehr (lÜG.) und über den Personen- imd 
Gepäckverkehr (lÜP.) beigetretenen Staaten (377).— 12. Internationale Han¬ 
delskammer (378). — 13. Mitteleuropäischer Wirtschaftstag (378). — 14. VV^ei- 
tere internationale Verbände und Organisationen (379). 

V'ereinigte Staaten von Amerika . 

Eisenbahn- und Kraftwagen verkehr. (Nachtrag zum Jahrgang 1932.) 

(Siehe S. 881 dieses Jahrgangs.) 

— Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 
1930 und 1931. Von Auerwald. 


B. Kleine Mitteilungen. 

Afrika. Die Kenya- und Ugandabahn im Jahr 1931 (Mit einem Längen¬ 
profil). Von Dieckmann... 240 

— Erkundung einer Bahn Rhodesien—Walfisch-Bay (Mit einer Übersichts¬ 
karte). Von Dieckmann. 510 

Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union iin 

Jahr 1931/32. Von Dieckmann . l.>42 

Amerika. Vermehrung v’on Eisenbahnbrandschäden. 231 

— Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer Bahnen 783 

— Fahrzeugherstellung in Amerika. 784 

Asien. Geschäftsergebnis 1931/32 der Südmandschurischen Eisenbahn. 

VonDr. Wehde-Textor. 232 

— Die Eisenbahnen auf Ceylon im Jahr 1931. Von Nitschke. 784 

— Die Kgl. Siamesischen Staatsbahnen in der Zeit vom 1. April 1930 bis 

zum 31. März 1931. VorrNitschke. 787 

— Die Eisenbaimen in Palästina und Transjordanien im Jahre 1931. Von 

Dieckmann. 1064 


1517 














Inhaltsverzeichnis. XI 

Seite 

— Die Eisenbahnen des Manschukuo-Staates. Von iMarschall (Mit einer 

Kartenskizze). 130.j 

— Jahresbericht von der Peking-Mukden-Bahn. Von Dr. Wehde-Textor 1.'547 

— Die Lage der Eisenbahnen in Südehina. Von Dr. Wehde-Textor . . l.'i.'iO 

Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen im 

•Tahr 1931 (Mit einer Karte). VonDieckmann. 23Ö 

China. Die Lage der Eisenbahnen in Südchina. Von Dr. Wehde-Textor l.'>.5(> 

Ceylon. Die Eisenbahnen im Jahr 1931. Von Nitschke. 784 

Eisenbahnbrandschäden. Vermehrimg in Amerika. 231 

Die Eisenbahnen des Manschukuo-Staates. Von Marschall 

(Mit einer Kartenskizze).130.'i 

Die Eisenbahnen in Palästina und Transjordanien im Jahr 

1931. Von Dieckmann.luet 

— Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union im Jahr 

1931/32. Von Dieckmann.1542 

Erkundung einer Bahn Rhodesien — Walfisch-Bay (Mit einer 

Übersichtskarte). Von Dieckmann. 510 

Fahrzeugherstellung in Amerika. 784 

Festsetzung der Grenze zwischen Spanien und Frankreich auf 

der Transpyrenäenbahn. 508 

Finnland. Die finnischen Eisenbahnen im Jahr 1931. Von Dr. Pasz- 

kowski. 1000 

Die Franko-Hellenische Eisenbahngesellschaft im Jahr 1931 

(Mit einer Karte). Von Dieckmann. 237 

h rankreich. Festsetzung der Grenze zwischen Spanien und Frankreich 

auf der Transpyrenäenbahn. 508 

Das türkisch-französische Eisenbahnübereinkommen. Von Dieckmann .508 
Die Betriebsergebnisse der französischen Staatsbahnen im Jahr 1931. 
on Nitschke. 512 

Geschäftsergebnis 1931/32 der Südmandschurischen Eisenbahn. 

\ on Dr. Wehde-Textor. 232 

Griechenland. Die Franko-Hellenische Eisenbahngesellschaft im Jahr 

1931 (Mit einer Karte). Von Dieckmann. 237 

Die Kenya- und Ugandabahn im Jahr 1931 (Mit einer Karte). Von 

Dieckmann.. . . 240 

Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer Bahnen . , . 783 

London. Das neue Londoner V^erkehrsgesetz . . . ... 1539 

Mandschurei. Geschäftsergebnis 1931/32 der Südmandschurischen Eisen¬ 
bahn. Von Dr. Wehde-Textor .. 232 

Manschukuo - Staat. Die Eisenbahnen. Von Alarschall (Mit einer 

Ixartenskizze).:.. . 1305 

Orientalische Eisenbahnen. Die Betriebsgesellschaft iin Jahr 1931 

(Mit einer Karte). Von Dieckmann. . .. . 235 























X [ I Inhaltsverzeichnis. 


i^eite 

Palästina. Die Eisenbahnen in Palästina und Traiisjordanien im Jahr 1931. 

Von Dieckmann .1064 

Peking-Mukden-Bahn, Jahresbericht. Von Dr. Wehde-Textor . 1547 

Pensionskasse für Beamte Deutscher Privateisenbahnen, 

Berlin-Friedenau. Von Kuhatscheck .1304 

Privateisenbahnen. Pensionskasse für Beamte deutscher Privateisen¬ 
bahnen, Berlin-Friedenau. Von Kuhatscheck.1304 

Rhodesien. Erkundung einer Bahn Rhodesien—Walfi-ch-Bay (Mit einer 

Übersichtskarte). Von Dieckmann. .HO 

Siam. Die Kgl. Siamesischen Staatsbahnen in der Zeit vom 1. April 1930 

bis zum 31. März 1931. V'on Nitschke .. 7K7 

Spanien. Festsetzung der Grenze zwischen Spanien und Frankreich auf der 

Transpyrenäenbahn. .'>08 

Südmandschurische Eisenbahn, Geschäftsergebnis 1931/32. 

Von Dr. Wehde-Textor . 232 

Transjordanien. Die Eisenbahnen in Palästina und Transjordanien im 

Jahr 1931. Von Dieckmann. 1064 

Türkei. Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen im Jahr 

1931 (Mit einer Karte). Von Dieckmann. 235 

— Das türkisch-französische Eisenbahnübereinkommen. Von Dieckmann .708 

Vereinigte Staaten von Amerika. Konkurse und Z\vang.sverkäufe 

amerikanischer Bahnen. 783 

— Fahrzeugherstellung in Amerika. . . 784 

Vermehrung von Eisenbahnbrandschäden in Amerika . . 231 

Walfisch-Bay. Erkundung einer Bahn Rhotlc-^ien- Walfisch-Ba\ (Mit 

einer Übersichtskarte). Von Dieckmann .710 

Z wangsverkäuf e amerikanischer Bahnen . 783 


C. Verzeichnis der Verfasser, 

mit deren Namen Abhandlungen und kleine Mitteilungen versehen sind. 


Auerswald 1 1517 

Blum 317 60.7 913 

Böttger 393 727 941 

Dieckmann 227 23.7 237 240 430 

608 510 1064 1271 1293 1542 
Ksselbrügge 1343 
Geittner 1403 
Gretsch 3.7 661 

Haustein 84.7 
.lahnke 1149 
Kaessbohrer 12 34.7 

Kandaouroff 1168 
Klein 381 703 

Kuhatscheck 1213 1304 1411 
Küchler 9.79 1175 1451 
Marschall 1305 
Merkert .769 


Meyer 889 1115 

Neuhaus 175 

Nitschke .712 784 787 1017 1046 

Paschen 12.S3 

Paszkowski 1060 

Pausin 211 

Remy 99 167 415 

von Rcnesso 12.71 

Romäk 1024 

Rungis 191 

Schelle 125 487 

Schnitze 1403 

Thomsen 447 459 475 

Voigt 111 

Wehde-Textot 232 765 1547 1550 

Wyszomirski 995 















Inhaltsverzeichnis. 


xm 


D. Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Keclitsprecliuni'. 

lienmtenrecht. Über den Anspruch eines Militäranwärters und Inhaber-s 
des Zivilversorgungsscheins auf Übertragung von Beförderungstellen. 
Krkenntnis des Reichsgerichts vom 27. September 1932 

Bürgerliches Recht. Kann die Eisenbahn den Eigentümer eines Felsen- 
hangs als Störer in Anspruch nehmen, werm durch Verwitterung ab¬ 
bröckelndes Oestein auf den von der Eisenbahn längs des Hangs ange¬ 
legten Bahnkörper fällt und den Eisenbahnbetrieb gefährdet ? Erkenntnis 
lies Reichsgerichts vom 4. November 1931. .. 

Eisenbahnrecht. Die durch die Aufhebung der Gewerbesteuerfreiheit 
gemäß der preußischen Steuemotverordnung vom 23. November 1923 
belasteten privaten Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs sind vom 
preußischen Staat angemessen zu entsehätligen. Erkenntnis des Reichs¬ 
gerichts vom 10. Februar 1932 . 

— 1. Die Bestimmungen der §§ 40 bis 54 und 99 des badischen VVassergesetzes 
in der Fassung vom 12. April 1913 (badisches Gesetzes- und Verordnungsblatt 
1913 Seite 2.50) sind hinsichtlich des Baues und der Veränderung von Reichs¬ 
eisenbahnanlagen im Sinn des § 37 Abs. 2 Reichseisenbahngesetzes in der 
Fassung vom 13. März 1930 (RGBl. Teil II Seite 3.59) mit den Artikeln 90 
und 94 der Reiehsverfassung und § 37 Absatz 2 fies Reichsbahngesetzes un¬ 
vereinbar. 

2. Die Bestimmungen der §§ 142 und 143 der badischen Verorflnung, die 
Hantlhabung der Baupolizei und das Wohnungswesen betreffend (Landes- 
bauorflnung), vom 1. September 1907 (badisches Gesetzes- und Verordnungs¬ 
blatt 1907 S. 385) sind in Ansehung von Bauten der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft nur soweit mit dem Reichsrecht vereinbar, als sie eine Bau¬ 
genehmigung für solche Bauten für notwendig erklären, die nicht zu den Reichs- 
eisenbahnanlagen im Sinn des § 37 Abs. 2 des Reichsbahngesetzes in der Fassung 
vom 13. März 1930 (Reichsgesetzblatt Teil II Seite 359) gehören. 

— Beschluß des Reichsgcricht.s vom 17. Dezember 1932 in der verfaRsunp;s- 

rechtlichen Streitsache des Landes Baden gegen das Deutsche Reich 
wegen der Genehmigung von Reichseisenbahnanlagen. 

— Die Mehrkosten, die gelegentlich der Erneuerung des im Zuge der Invalidcn- 
straße in Berlin über die Gleisanlagen fler Reichsbahn hinwegführenden Kreu¬ 
zungsbauwerks dadurch entstanden sind, daß das neue Bauwerk auf \ er¬ 
langen der Stadt Berlin für einen Verkehr von 20 t-Lastwagen statt wie bisher 
von 10 t-Lastwagen hergerichtet worden ist, sind von der Stadt Berlin als der 
für die Invalidenstraße Wegebaupflichtigen gemäß § 39 des Reichsbahn¬ 
gesetzes in vollem Umfang zu tragen. 

Entscheidung des Reichsverkehrsministers vom 31. Mai 1933 .... 

Frachtrecht. Die Ei.senbahn war nach dem vom 1. August 192.5 ab gültigen 
deutschen Eisenbahngötertarif Teil I Abt. B, Nebengebührentarif Ziff. 
IX B, C nicht berechtigt, bei Ausfuhr von Gütern, deren Ausfuhr nur 
einer behördlichen Bewilligung unterlag, eine Abfertigungs- oder V'or- 
fülirungsgebühr zu erheben. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 13. Juli 
1932 . 
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Haftpflichtrecht. Ein Verletzter, dem durch einen Eisenbnhnuntall der 
Eintritt in eine Beamtenstellung unmöglich geworden ist, kamt nach 
dem Reichshaftpflichtgesetz verlangen, daß nach seinem Ableben seinen 


Hinterbliebenen eine Rente in Höhe der beamtengesetzlichen VVitwen- 
und Waisenrente gezahlt wird. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 
16. März 1932 . >,01 

Sorgfaltpflicht beim Reinigen der Bahnsteige. Erkenntnis des Reichs¬ 
gerichts vom 9. März 19,32.1552 


Kleinbahngesetz. Inhalt und Voraussetzungen des Zustinmningsvertrags 
nach § 6 Abs. 1, Begriff der „Balm im ganzen“ nach § 6 Abs. 3 des preußi¬ 
schen Kleinbaluigesetzes. Erkenntnis des Reichsgerichts vom 10. De¬ 
zember 1931 .... . 798 

iSteuerrecht. Inwieweit unterliegen dio Einnahmen der Reichsbahn aus 
Miet-, Pacht- und Gestattungsverträgen der Umsatzsteuer? Beschluß 
des Reichsfinaiizhofs München vom 23. September 1932 . 515 

V erfassungsrecht. 

1 Die Bestimmungen der §§ 40 bis .54 und 99 des badischen Wassergesetzes 
in der Fassung vom 12. April 1913 (badisches Gesetzes- und Verordnungsblatt 
1913 beite 250) sind hinsichtlich des Baues und der Veränderung von Reichs¬ 
eisenbalmanlagen im Sinn des § 37 Abs. 2 Reicliseisenbahngesetzes in der 
Fassung vom 13. März 1930 (RGBl. Teil II Seite 359) mit den -Artikeln 90 
und 94 der Reiehsverfassung und § 37 Absatz 2 des Reichseisenbahngesetzes 
unvereinbar. 

2. Die Bestimmungen der §§ 142 und 143 der badischen Verordnung, die 
Handhabung der Baupolizei und das M'ohnungswesen betreffend (Landes¬ 
bauordnung) v-om 1. September 1907 (badisches Gesetzes- und Verordnungs¬ 
blatt 1907 S. 38,5) sind in Ansehung von Bauten der Deutschen Reichsbahn- 
Ge.sellschaft nur soweit mit dem Reichsreclit vereinbar, als sie eine Baugeneh¬ 
migung für solche Bauten für notwendig erklären, die nicht zu den Reichs¬ 
eisenbaimanlagen im Sinn des § 37 Abs. 2 des Reichsbahngesetzes in der Fassung 
vom 13. März 1930 (Reiehsgesetzblatt Teil II Seite 359) gehören. 

Beschluß des Reichsgerichts vom 17. Dezember 1932 in der verfassungs¬ 
rechtlichen Streitsache des Landes Baden gegen tlas Deutsche Reich 
wegen der Genehrmgung von Reichseisenbahnanlagen.1009 

VV^egerecht. Eine Gemeinde kann Privatwege nur zu öffentlichen erklären, 
nachdem sie das erforderliche Gelände durch Vereinbarung oder im 
Enteignungsverfahren vom Eigentümer erworben hat, oder wemi der 
Eigentümer mit der Anlegung eines öffentlichen Wegs über sein Gelände 
einverstanden ist. Erkenntnis des preußischen Oberverwaltungsgcrichts 
vom 10. Dezember 1931 . 294 

Gesetzgrebunff. 

China. Eisenbahnge.setz vom 21. Juli 1932 .. . 274 

Deutsches Reich. Gesetze, Verordnungen, Bekanntmachungen, Erlasse, 

Verfügungen aus „Die Reichsbahn“. . . 252, 518, 803, 1083, 1315 1553 

Finnland. Die finnische Eiscnbahnverkchrsordnung. 253 
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^aise de Forges d’Abel, sign^e ä Paris, le 16 juillet 1928, entre la France 
et l’Espagne. öl9 
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1. Ab.schnitt der Ausdehnung des elektrischen Betriebs auf den 
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Industrieunternehmungen.155Ö 
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I’olen. Bekanntmachung des Verkehrsministeriums vom 1. August 1932, 
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1930 1084 
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930^ 


Für das Jahr 1931 ist die Gesamtlänge der Eisenbahnen (Haupt- und 
Xebeneisenbahnen) der Erde auf 1279 735 km ermittelt worden. Ein Ver¬ 
gleich mit der Zahl des Vorjalirs ist nicht angängig, da er zu unrichtigen 
Schlüssen über die Vermehrung führen würde. Während nämlich in den 
Jahren 1928 und 1929 für eine größere Anzahl Länder neue Längen nicht 
gefunden werden konnten, stehen für das .fahr 1930 mehrfach neue Zahlen 
zur A erfUgung, insbesondere aus der neusten Ausgabe von Hübners 
geographisch-statistischen Tabellen aller Länder der Erde“. Die Ver¬ 
mehrung ist daher nicht im Jahr 1930 allein, sondern auch in vorher¬ 
gehenden Jahren erfolgt. 

Da auch die Flächen- und Hevölkerungszahlen der Länder sich zum 
Teil geändert haben, fallen im Jahr 1930 auf 100 qkm der ganzen 
Erde 1 km, auf 10000 Einwohner 6,5 km Eisenbahnen, in 
Europa l.r, und 8.2 km, in Amerika 1.5 und 24,c km, in Asien 0,5 und 1.2 km. 
in Afrika 0,3 km und 5,o km und in Aii.'itralien O.o km und 60,4 km Eisen¬ 
bahnen. 

In der Reihenfolge der Länder, die die meisten Eisen¬ 
bahnen haben, kommen nach den Vereinigten Staaten von Amerika mit 
402 216 km Rußland mit 77 035 km, Canada mit 68 000 km, Britisch-Ost- 
indien mit 66 7.58 km, Frankreich mit (i3 650 km. Deutschland mit 
58 584 km, Argentinien mit 38 232 km. Preußen mit Saargebiet mit 
34 612 km. Großbritannien mit 34 416 km, Brasilien mit 31 <3(> km. die 
übrigen Länder haben weniger als 30000 km Eisen¬ 
bahnen. 

Werden bei Preußen die nebenbahnähnlichen Klein¬ 
bahnen, die in der nachfolgenden Zusaniinen.stellung nicht berück¬ 
sichtigt sind, zugerechnet (9-320 km)^ so beträgt die Eisenbahnlänge in 
Preußen im Jahr 1930; 43 932 km. 

^ Vgl. Archiv für Eiscnbalmwc.sen 1911 und 1932, S. 1. 

Das wertvolle Werk ist im Archiv für Eisenbahnwe.sen 1931, S. 1092 be¬ 
sprochen worden. 

5 gl. Arclii\ für Ei.senbahnwescn 1931. S. 129. 

Arcliiv für Eisenbahnwesen. 1033. 1 
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 19J0. 


In aiißerdeutschen Ländern wird eine Trennung zwischen Eisen¬ 
bahnen und Kleinbahnen zum Teil nicht gemacht, wie bereits früher er¬ 
wähnt wurde^. 

Von Ländern in Europa haben auf 100 qkm Fläche Belgien 
36,.'> km Eisenbahnen, Sachsen 21.» km, Luxemburg 21,2 km, Baden 15,.-i km, 
Schweiz 14 ,g km, Großbritannien 14,2 km, Deutschland 12,4 km, Dänemark 
12.3 km. Württemberg 12.2 km, Preußen ll.s km, Bayern 11,7 km, Frank- 


Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Eisenbahnen in den 

1926 bis 1930 von 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

Erdteil 

Länge der Eisenbahnen am Ende des Jahrs 

1926 

1927 

1 1928 

1929 

1930 

Kilometer 

Europa. 

385 003 

405 179 

1 406 801 

408 504 

420 904 

Amerika. 

599 478 

605 560 

605 846 

606 204 

608 169 

Asien. 

137 772 

123 780 

124 636 

125 924 

132 746 

Afrika . 

60 861 

65 390 

67 607 

68 213 

68 314 

Australien. 

49 257 

49 531 

1 49 434 

49 434 

49 602 

Zusammen auf der Erde 

1 232 371 

1249 440 

1 1254 324 

1 258 279 

1 279 735 


Die näheren Einzelheiten ergibt 

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde in den Jahren 1926 

und Bevölkerungszahl 


1 

2 

3 

4 

5 1 

6 

Länder 

Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 

1926 j 

1927 1 

1928 1 

1929 

1930 

Kilometer 

I. Europa. 






Deutschland 






Preußen mit Saargebiet .... 

34 326 

34 356 

34 492 

34 612 

34 612 

Bayern mit Saarpfalz. 

8 877 

8 899 

8 925 

8 956 

8 959 

Sachsen . 

3 2.56 

3 273 

3 285 

3 284 

3 274 

Württemberg. 

2 309 

2 316 

2 373 

2 373 

2 375 

Baden. 

2 433 

2 431 

2 436 

2 339 

2 317 

Übrige deutsche Länder .... 

7132 

7142 

7148 

7 055 

7 047 

Zusammen Deutschland . . - 

58 333 

68 417 

68 659 

68 619 

68 584 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen lO'J.j. S. 858; 1928, S. 2. 





















































Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930. 


3 


reich 11,6 km. Xiederlande lO.s km. Ungarn 10.2 km, ö.sterreich und 
Tschechoslowakei 9,3 km Eisenbalinen. Werden bei Preußen die neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen mitberücksichtigt, so kommen in Preußen auf 
100 qkm Fläche 14,9 km Eisenbahnen. 

In den etwa gleich großen Ländern der anderen Erdteile ist das 
^ erhältnis der Eisenbahnlänge zum Flächeninhalt fast durchweg gering. 


Erdteilen in den Jahren 1926 bis 19-30, danach ist eine Zunahme von 
I< 364 km eingetreten. 


_ 7 

8 

9 

10 

11 

12 

Zuna 
__ von 1926 

hme 

bis 1930 

Der Erdteile 

Ende des Jahrs 1930 
fällt ßahnlänge auf je 

im ganzen 
km 

in “/O 

Flächengröße 

qkm 

Bevölkerungs¬ 

zahl 

100 qkm 

km 

10 000 
Einwohner 
km 

35 901 

9,3 

26 735 500 

512 579 000 

1,6 

8,2 

8 691 

1,* 

40 670 400 

247 624000 

1,5 

24,6 

— 5 026 

^ — 3,6 

24 618 000 

1 082 019 000 

0,5 

1,2 

7 4.')3 

10,fi 

24 879 200 

117 134 000 

0,3 

5,8 

345 

0.7 

8 006 700 

8 210 000 1 

0,6 

60,4 

47 3G4 

3.8 

124 909 800 

1 967 566 000 | 

1,0 

6,5 


nachfolgende Zusammenstellung. 


bis 1930 und das Verhältnis der Eisenbahnlänge zur Flächengröße 
6'' einzelnen Länder. 


7 

1 8 

9 

10 

11 

12 

oder Abnahme 
von 1926 bis 1930 

Der einzelnen Länder 

1 Ende des Jahrs 1980 

1 fällt Bahnlänge auf je 

im ganzen 
km 

in % 

Flächengröße 

' qkm 

Bevölkerungs¬ 

zahl 

100 qkm 

km 

10 000 
Ein^Aohner 

km 

2SG 

82 

18 

66 

“ — 116 

85 

0,8 

0,9 

0,6 

2,9 

“-4,8 

"—1,2 

1 ' 

' (abgerundete Zahlen) 

294 000 38 846 000 

76 400 7 480 000 

15 000 4 994 000 

19 500 2 580 000 

15100 ' 2 312 000 

51000 ' 6 969 000 

11,8 

11.7 

21.8 

12,2 

15,3 

13.8 

8,9 

12,0 

6,6 

9.2 

10,0 

10,1 

2.31 

0,4 

471 000 

63 181 000 

12,4 

9,3 


2 siehe auch die Fußnote S. 4, 8. 

Abnahme. 


1* 
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930. 


1 

2 1 

3 

4 1 

5 1 

6 


Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 

Lä n der 

19'2ß ' 

1927 i 

1928 1 

1929 1 

1930 


Kilometer 

! 

Österreich . 

7 038 

7 038 1 

7 038 ’ 

7 038 

8199 

Tschechoslowakei. 

13 727 

13 765 1 

13 765 

13 765 

13 765 

Ungarn. 

9 529 

9 629 

9 629 

9 529 

9 529 

Großbritaimien. 

1 39 262 1 

34 416 

34 416 

34 416 

34 416) 

Irland. 

4 846 

4 875 1 

4 875 

4 875f 

Frankreich.|| 

Rußland 1. 

63 561 

53 561 

53 561 1 

53 361 

63 650 

57 516 

76 866 

77 619 ! 

1 

77 033 

77 0351 

Finnland.. . f 

4 561 

4 561 

4 561 

6 323 

5 329 

Polen. 

19 399 

19 418 

19 418 

20 685 

20 685 

Litauen. 

3120 

3120 

3120 

3120 

3120 

Lettland. 

2 856 

2 849 

2 849 ' 

2 849 

2 849 

Estland. 

1433 

1433 

1433 

1433 

1 900 

Italien. 

21000 

21000 

21000 

21000 

21000 

Belgien. 

11 093 

11093 

11093 

11093 

11 093 

Luxemburg. 

651 

551 

651 

551 

651 

Niederlande. 

3 649 

3 697 

3 687 

3 723 

3 699 

Schweiz. 

5 762 

6 972 

6 038 

6 028 

6 028 

Spanien . . 

15 840 

15 867 

15 867 

15 867 

16 317 

Portugal. 

3 427 

3 427 

3 427 

3 427 

3 427 

Dänemark. 

6120 

6127 

5 239 

5 323 

6 290 

Norwegen. 

3 627 

3 835 

1 3 835 

3 835 

1 3 873 


16 079 

16 271 

16 701 

16 721 

16 810 


9 846 

9 846 

9 846 

10 014 

10 014 

Rumänien. 

11948 

11948 

11948 

11948 

1194b 

Griechenland. 

3192 

3192 

3192 

3192 

3192 

Albanien. 

300 

300 

300 

300 

300 

Bulgarien. 

2 710 

2 710 

2 710 

2 710 

2 902 

Türkei. 

414 

414 

414 

414 

414 

Malta, Jersey, Man. 

110 

110 

110 

110 

110 

Zusammen Europa .... 

1 386 003 

1 405179 

' 406 801 

' 408 604 

1 

' 420904 


‘ Einschi, asiatischen Gebiets. In russischen statistischen Angaben wird 
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7 

8 

9 

10 

11 

12 

Zu- oder Abnahme 
von I92f» bis 1930 

Der einzelnen Länder 

Ende des Jahrs 1930 
fällt Bahnlänge auf je 

im ganzen 

in % 

Flächengröfie 

Bevölkerungs- 

100 qkm 

10000 

Finwohner 

km 

qkm 

zahl 

km 

km 



(abgerundete Zahlen) 



1161 

16,5 

83 800 

6 535 000 

9.8 

12,5 

38 

0,3 

140 400 

13 613 000 

9,8 

10,1 

• 

- 

93 000 

7 980 000 

10,2 

11,9 

29 

0.6 1 

242 700 

1 

46 167 000 

14,2 

7,5 


69 900 

2 973 000 

7,0 

16,4 

10 089 

18,8 

551 000 

41 835 000 

11,6 

14,7 

19 519 

33,9 

21 176208 

147 028 000 

0,4 

5.2 

768 

16,8 

388 300 

3 365 000 

1,4 

15,8 

1286 

6,6 

388 400 

27 177 000 

5.3 

7.6 


- 

55 900 

2 367 000 

5,6 

13,2 

1—7 

-0,2 

65 800 

1900 000 

4,3 

14,9 

467 

• 

47 500 

1107 000 

4,0 

17.2 

- 

32,5 

310100 

41145 000 

6,8 

6,1 


- 

30400 

8 060 000 

36,5 

13,8 

• 

. 

2 600 

300 000 

21,2 

18,4 

50 

1,4 

34 200 

6 865 000 

10,8 

6.4 

266 

4,6 

41300 

4 067 000 

14,6 

14,8 

477 

3,0 

505 200 

21 338 000 

3,2 

7.6 

• 

. 

92 900 

6 661000 

3,7 

5.1 

170 

3,3 

43 000 

3651000 

12,3 

14,9 

246 

6,8 

323800 

2 650 000 

1.2 

14,6 

731 

4,5 

448600 

6 120 000 

3.7 

27,5 

168 

1.7 

248 700 

13 931000 

4,0 

7,2 

- 

. 

293 000 

18 025 000 

4,1 

6.6 

- 

- 

130 200 

6 205 000 

2.5 

• 6.1 

- 

• 

27 500 

1006 000 

1.1 

3.0 

192 

7.1 

103100 

5 944 000 

2.8 

4,9 

. 

- 

24 000 

1040 000 

1.7 

4,0 

. 

. 

1100 

343 000 

10,0 

3,2 

36 901 

9,3 

26 733 500 

612 579 000 

1,6 

8,2 


eine Trennung zwischen Europa und Asien nicht mehr gemacht. 
* Abnahme. 
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930. 


1 

2 

3 

4 

6 i 

6 

Länder 

Länge der ira Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 

1926 

1927 

192p 

1929 

1930 


K 

ilometer 


II. Amerika. 

1 



1 


Canada . 

64 926 

68 600 

68 600 

68600 

68 600 

Vereinigte Staaten von Amerika 






(einschl. Alaska). 

402 385 

402 378 

402 664 

402 859 

402 246 

Neufundland. 

1533 

1533 

1533 

1633 

1548 

Mexiko. 

26 462 

26 462 

26 462 

26 462 

26 462 

Mittelamerika : 






Guatemala. 

1102 

1238 

1238 

1238 

1238 

Honduras . 

1306 

1432 

1432 

1432 

1 700 

Salvador. 

412 

528 

628 

628 

588 

Nicaragua. 

322 

325 

325 

325 

327 

Costarika. 

1074 

1074 

1074 

1074 

1074 

Panama. 

755 

755 

755 

755 

755 

Große Antillen 






Cuba. 

5 991 

6 991 

6 991 

6 991 

5 991 

Dominikanische Republik . . 

657 

990 

990 

990 

1003 

Haiti . 

338 

338 

338 

338 

338 

Jamaika .. 

330 

336 

336 

336 

336 

Porto Riko. 

647 

647 

647 

647 

647 

Kleine Antillen 






Martinique. 

299 

299 

299 

299 

299 

Barbados. 

45 ‘ 

45* 

451 

45 

45 

Trinidad. 

279 

279 

279 

279 

279 

Antigua. 

32 

32 

32 

32 

32 

Virginia-Inseln. 

48 

48 

48 

48 

48 

Bahama-lnseln. 

45 

45 

45 

45 

45 

St. Kitts. 

26 

26 

26 

26 

26 

Vereinigte Staaten von 






Kolumbien. 

1784 

2 080 

2 080 

2 080 

2 539 


1062 

1077 

1077 

1077 

1077 

Britisch-Guyana.. 

167 

167 

167 

1 167 

167 

Niederländisch-Gu 3 ’ana. 

173 

173 

173 

173 

173 

Ecuador. 

1049 

1049 

1 049 

1049 

1 1049 

Peru... 

3 363 

3 390 

3 390 

3 390 

1 4 522 

Bolivia. 

2 418 

2 418 

2 418 

2 418 

j 2 418 

Brasilien. 

30500 

31 549 

31549 

' 31549 

1 31736 

Paraguay.. . 

832 

1070 

1070 

1070 

1070 

Uruguay. 

2 670 

2 740 

2 740 

2 740 

i 2 740 

Chile. 

8 756 

8 756 

1 8 756 

8 919 

' 8 919 

Areentinien. 

37 790 

37 790 

f 37 790 

37 790 

38 232 

Zusammen Amerika 

599 478 

605 560 

' 605 846 

1 606 204 

608 169 


* Berichtigte Zahl. 
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7 

8 

9 

10 

11 ! 

12 

Zu- oder Abnahme 
von 1926 bis 1930 

Der einzelnen Länder 

Ende des Jahrs 1930 
fällt Bahnlänge auf je 

im ganzen 
km 

in % 

FlächengröOe 

qkm 

Z _L 

Bev ölkerungs- 
zahl 

100 qkm 

km 

10000 

Einwohner 

km 



(abgerundete Zahlen) 



3 674 

5,6 

9 660 000 

9 935 000 

0.7 

69,0 

1 — 139 

1 — 0,03 

9 389 000 

122 834 000 

4.3 

32,7 

16 

1,0 

422 000 

271000 

0.4 

57,1 

• 

- 

1969 500 

16 404 000 

1,3 

16,1 

136 

12,3 

109 700 

2 454 000 

1.1 

5,0 

394 

23,2 

154 300 

860 000 

1,1 

19,8 

176 

42,7 

34100 

1438 000 

1,? 

4,1 

5 

1,6 

118 500 

750 000 

O.s 

4,4 

. 

. 

58 000 

504 000 

1,8 

21,3 



74 500 

446 000 

1,0 

16,9 



114 500 

3 608 000 

6,2 

16,6 

346 

52,7 

60100 

1 900 000 

2,0 

8,4 

. 

, 

28 700 

2 300 000 

1.2 

1.5 

6 

1,8 

11500 

994 000 

2.9 

3.4 


■ 

8 900 

1417 000 

6.1 

3.9 


. 

1000 

228 000 

29,9 

13,1 

. 


400 

169 000 

11,2 

2.7 



6100 

392 000 

5,5 

7.1 

- 


300 

29 000 

10,7 

11.0 

- 


200 

5 000 

24,0 

96,0 



11 400 

58 000 

0.4 

7,7 



200 

22 000 

13,0 

11,8 

755 

42,3 

1 201 500 

7 851 000 

0,2 

3,2 

15 

1,4 

1020 400 

3 027 000 

0,1 

3,5 

■ 

. 

231 700 

310 000 

0,1 

6.4 

. 

, 

140 700 

143 000 

0,1 

12.1 



451200 

1 786 000 

0,2 

5,9 

1159 

34,5 

1 378 400 

6 187 000 

0,3 

7,3 

. 

, 

1 332 800 

2 911000 

0.2 

8,3 

1236 

4.1 

8 511 200 

40 273 000 

0,4 

7,9 

238 

28,6 

445 000 

933 000 

0.4 

11,5 

70 

2,6 

186 900 

2 037 000 

1,5 

13,5 

163 

1,8 

751 600 

4 271000 

1.2 

20,9 

442 

1.2 

2 797100 

11 577 000 

1,4 

33,0 

8 691 

1.4 

40 670 400 

247 624 000 

1 

24,6 


' Abnahme. 
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930. 


1 

2 

3 1 

4 1 

5 

6 


L&nee der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 



am Ende des Jahrs 


Länder ^ 

1926 

1927 

1928 ' 

1929 1 

1930 

I' 

Kilometer 

III. Aslen.1 






Russisches Gebiet^. 

18 222 


. 

- 

1 

China. 

12 020 

13 561 

13 661 

13 661 

13 561 

Japan einschl. Chosen (Korea), 






Formosa, Sachalin und Süd- 






mandschurische Eisenbahn . . 

22 582 

24 036 

24 036 

25 324 

27 588 

Britisch-Ostindien. j 

62112 

62 478 

62 478 

62 478 

66 758 

Ceylon., 

1 187 

1440 

2 235 

2 235 

2 235 

Persien. 

217 

217 

217 

217 

460 

Kleinasien, Syrien, Irak, Arabien, ' 






Cypern. | 

6162 

6 510 

6 610 

6 510 

6 610 

Palästina . 

1120 

1231 

1231 

1231 

1238 

Portugiesisch-Indien. 

92 

92 

92 

92 

92 

Malayische Staaten.| 

1872 

1872 

1872 

1872 

1872 

Niederländ. Indien (Java, Suraa- ' 






tra, Celebes). 

6 584 

6 584 

5 684 

6 684 

6 684 

Nord-Borneo, Sarawak. | 

225 

225 

225 

225 

229 

Siam. 

2 581 

2 738 

2 799 

2 799 

2 833 

Cocbincbina, Kambodscha, An- 






nam, Tonkin. 

2 398 

2 398 

2 398 

2 398 

2 398 

Pondichery. 

95 

95 

95 

95 

96 

Philippinen. 

1303 

1303 

1303 

1303 

1303 

Zusammen Asien ^ , jj 137 772 

123 780 

124 636 

126 924 

132 746 

IV. Afrika. 






Ägypten (einschl. Sudan) .... 

7 876 

1 7 876 

7 876 

7 876 

7 876 

Algier und Tunis . 

7 779 

7 779 

7 779 

7 779 

7 779 


1424 

2 455 

2 455 

2 455 

2 455 

Belgische Congo-Kolonie .... 

2 049 

2 597 

3 322 

j 3 322 

1 3 322 

Südafrikanische Union. 

18 901 

19 530 

20075 

1 20 281 

20 281 

England 






Britisch-Ostafrika (einschl. 






Sansibar). 

1656 

2127 

2127 

2 074 

2 074 

Ebemal. Deutsch-Ostfrika 






(Tanganyika) .. 

1645 

1645 

1645 

2 077 

2077 


’ Wegen Rußland siehe die Fußnote auf Seite 4 bei I. Europa. Ein Ver¬ 
gleich bei Spalte 6, 7 und 8: Zusammen Asien, mit den Vorjahren ist 
hiernach nicht mehr möglich. 
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7 

8 1 

9 

10 

11 

12 

Zu- oder Abnahme 
von 1926 bis 1930 

Der einzelnen Länder 

Ende des Jahrs 1930 
fällt Bahnlänge aut je 

im ganzen 
km 

1 

in % 

ElächengröOe 

qkm 

Bevölkerungs¬ 

zahl 

1 

100 qkm 

km 

10 000 
Einwohner 

km 



(abgerundf 

^te Zahlen) 



1541 

12,8 

9 940 200 

486 895 000 

0,1 

0,3 

5006 

22,2 

680 800 

92 122 000 

4,0 

3,0 

4646 

7,5 

6 056 600 

358 068 000 

1,3 

1.9 

1048 

88,3 

65 600 

6 479 000 

3,4 

4.1 

233 

107,4 

1647 000 

9 000 000 

0,03 

0,5 

348 

5,6 

3 637 200 

21311 000 

0,2 

3.0 

118 

10,5 

26 000 

887 000 

4,8 

13,9 


. 

3 800 

579 000 

2,4 

1.6 


■ 

132100 

2 448 000 

1.^ 

7.6 


. 

1900 200 

60 731 000 

0,3 

0,9 

4 

1,8 

204 500 

894 000 

0,1 

2.5 

252 

9,8 

518 400 

11605 000 

0,5 

2,5 

. 


609 100 

19 450 000 

0.5 

1.2 



300 

185 000 

31,7 

5.1 


• 

296 200 

12 204 000 

0,4 

1.1 


, 

24 618 000 

1 082 019 000 

0,5 

1.2 



3 605 300 

19 784 000 

0,2 

3.7 



2 320200 

8 964 000 

0,3 

8,7 

1031 

72,4 

420 000 

4 229 000 

0,6 

6.8 

1273 

62,1 

2 385 100 

8 945 000 

0,1 

3.7 

1380 

7,3 

1222 300 

6 929 000 

1,7 

29,3 

418 

25,2 

795 600 

6 631 000 

0,3 

3,1 

432 

26,3 

941 600 

4 825 000 

0.2 

4.3 
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Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1930. 


1 1 

2 

3 1 

4 

6 i 

6 

L än der j" 

1 

lÄnge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 

192C ' 

1U-J7 

1928 1 

1929 ' 

1930 

Kilometer 

Rhodesia. 

3 977 

3 977 

3 977 1 

3 977 

3 977 

Betschuanaland. 

684 

684 

684 

684 

684 

Britisch-Zential-Afrika .... 



1 



(NyaSsaland) ....... 

280 

280 

280 ' 

280 

280 

Sierra Leone. 

671 

671 

571 

671 

671 

Goldküste .. 

486 

630 

805 

826 

826 

Nigerien. 

1812 

2 036 

2 808 

2 808 

2 808 

Südwestafrika. 

2 704 

2 704 

2 704 

2 704 

2 704 

Mauritius.| 

232 

232 

232 

232 

232 

Frankreich 






Franz.-Westafrika. 

3 331 

3 331 

3 331 

3 331 

3 331 

Togo. 

332 

332 

332 

332 

332 

Kamerun. 

455 

608 

608 

608 

608 

Somaliküste (Abessinien) . . . 

797 1 

797 

797 

797 

873 

Äquatorial-Afrika. 

640 

540 

640 

640 

650 

Madagaskar. 

966 

966 

966 

966 

966 

Reunion. 

127 

127 

127 

127 

127 

Portugal 






Angola. 

1317 

2 330 

2 330 

2 330 

2 330 

Mozambique. 

1 920 

1336 

1336 

1336 

1351 

Zusammen Afrika . . . 

1 60 861 

66 390 

67 607 

68 213 

68 314 

V. Australien. 

1 





Neuseeland. 

II 5 950 

6 950 

6 950 

5 960 

5 950 


7 216 

7 403 

7 602 

7 602 

7 610 


II 9100 

9186 

9 674 

9 674 

9 730 


6 614 

5 614 

6 864 

6 854 

6 864 


11 373 

11373 

10 667 

10 657 

10667 


1405 

1406 

1364 

1364 

1364 

Westaustralien. 

7 837 

i 7 837 

7 580 

7 580 

7 680 

Nordterritorium. 

320 

320 

320 

320 

424 

Gebiet der Bundeshauptstadt. . 

il 8 

8 

8 

8 

8 

Hawai mit den Inseln Maui und 







1 405 

405 

405 

405 

405 

Neukaledonien. 

1 30 

30 

, 30 

i 30 

30 

Zusammen Australien . . . 

49 257 

49 631 

' 49 434 

49 434 

49 602 
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7 

8 

9 

10 

11 

12 

Zu- oder Abnahme 
von 1926 bis 1930 

Der einzelnen Länder 

Ende des Jahrs 19.30 
fällt Bahnlänge auf je 

im ganzen 

in O/ 

FlächengröCe 

BevÖlkerungs- 

100 qkm 

10000 

Einwohner 

km 

in /o 

qkm 

zahl 

km 

km 



(abgerundete Zahlen) 



. 


1132 000 

2 401 000 

0,3 

16,6 

• 


712 000 

153 000 

1.0 

44,7 



103 500 

1360 000 

0,3 

2,0 

. 

, 

80400 

1641 000 

0,7 

3,7 

340 

69,9 

206 300 

2 108 000 

0,4 

3,9 

996 

55,0 

950 000 

19 409 000 

0,3 

1,4 

. 


836 000 

260 000 

0,3 

104,0 

• 

■ 

1900 

416 000 

12,2 

5,6 



3 749 200 

13.642 000 

0,1 

2,5 

. 


62 000 

742 000 

0,6 

4,5 

53 

11,6 

431 300 

1877 000 

0,1 

2,7 

76 

9,5 

22 000 

86 000 

3,9 

102,7 

10 

1,0 

2 255 900 

3128 000 

0,02 

1,8 

. 


627 300 

3 621 000 

0,2 

2,7 



2 400 

187 000 

5,3 

6,8 

1013 

76,9 

1 255 800 

2 482 000 

0,2 

9,4 

431 

46,8 

771100 

3 516 000 

0,2 

3,8 

7453 

10,6 

24 879 200 

117 134 000 

0,3 

5,8 



267 500 

1344 000 

2,2 

44,2 

395 

6,5 

227 600 

1 783 000 

3,3 

42,7 

630 

6.9 

801 400 

2 485 000 

1,2 

39,1 

240 

4,8 

1 984 400 

681000 

1,0 

100.8 

>— 716 

•— 6,3 

1 736 600 

942 000 

0,6 

113,1 

1— 51 

*-3,6 

67 900 

216 000 

2,0 

62,7 

i— 257 

3,3 

2 627 600 

419 000 

0,3 

180,9 

104 

32,3 

1 356 200 

5 000 

0,03 

848,0 

• 

. 

' 2 400 

9 000 

0,3 

8,9 



16 700 

368 000 

2.4 

11,0 


. 

j 18 600 

58 000 

0,2 

6,2 

345 

0.7 

8 006 700 

8210 000 

0,6 

60.4 


1 Abnahme, Gründe für die Abnahme sind nicht bekannt geworden. 


Auerswald. 








































































































Der Verein Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen. 

Von 

Adolf Kaossliolirer. Berlin. 


Der ..V erein Deutscher Eisenbahn Verwaltungen , 
die älteste internationale Vereinigung auf dem Gebiet des Eisenbahn¬ 
wesens. hat seinen Namen mit Wirkung vom 1. Oktober 1932 in ..Verein 
Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen“ geändert. Die Änderung be¬ 
ruht auf dem Beschluß der Kölner Vereinsversammlung vom 14./15. Sep¬ 
tember 1932. Fünfundachtzig Jahre hindurch — seit November 1817 
hat der Verein seinen bisherigen Namen geführt. Der Geburtstag des 
Vereins selbst liegt noch ein Jahr weiter zurück: Er wurde am 10. No¬ 
vember 1846 gegründet. An diesem Tag traten die 10 wichtigsten der 
damals vorhandenen (17) preußischen Eisenbahngesellschaften auf Ein¬ 
ladung der Berlin-Stettiner Bahn in Berlin zu einer Besprechung der 
von ihnen als drückend empfundenen Bestimmungen des Gesetzes vom 
3. November 1838 über die Eisenbahnunternehmungen zusammen. Die 
Besprechung verlief so befriedigend, daß die 10 Bahnen beschlossen, zu 
einem „Verband der Preußischen Eisenbahnen“ zusammenzutreten, in dem 
regelmäßig ähnliche wichtige Angelegenheiten gemeinsam besprochen 
werden sollten, und der für sich den Leitsatz auf stellte: „die Bestrebungen 
der Eisenbahnverwaltungen durch Einmütigkeit zu fördern und dadurch 
ebenso sehr den eigenen Interessen als denen des Publikums zu dienen“. 
Schon ein halbes Jahr später — im Juni 1847 — wurde einstimmig be¬ 
schlossen. den Verband auf sämtliche deutschen Eisenbahnen auszu¬ 
dehnen und demzufolge allen Bahnen die Mitgliedschaft zu gestatten, die 
ihren Sitz im Gebiet des Deutschen Bundes hatten, zu dem damals nament¬ 
lich auch Österreich gehörte. Auf der folgenden Versammlung in Ham¬ 
burg am 29. November—2. Dezember 1847 wurde für den Verband der 
Name „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ gewählt. Unter diesem 
Namen begann dann die eigentliche große Wirksamkeit des Vereins, die 
mit der Geschichte des gesamten Eisenbahnwesens aufs innigste ver¬ 
bunden ist. 
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Die Namensänderung bildet zweifellos einen wichtigen Abschnitt 
in der Geschichte des Vereins. Es sei daher gestattet, aus diesem Anlaß 
die Entwicklung, die zu der Namensänderung gefülirt hat, und weiter die 
heutige Organisation und Arbeitsaufgabe des Vereins sowie seine 
Stellung zu den übrigen internationalen Verbänden auf dem Gebiet des 
Eisenbalinwesens divrzustellen. 

1. Vom „Verein Deutscher Eisenhahnvcrw altungcn“ zum „Verein Mittel¬ 
europäischer Eiscnbahnverwaltungcn“. 

Viele Freunde des Vereins werden es bedauern, daß der "Verein 
künftig den Namen nicht mehr führen soll, mit dem er groß geworden 
ist und mit dem er seine geschichtliche Bedeutung errungen hat. Doch 
wird sich niemand der Erkenntnis verschließen können, daß für einen 
Verein, der jetzt Bahnen von 9 Ländern — Deutschland, Österreich, 
Ungarn, Niederland, liUxemburg, Dänemark, Norwegen, Schweden und 
Schweiz — in sich schließt, ein Name nicht mehr haltbar ist, der nur 
ein Land, wenn auch das Stammland, nennt. Zwar hatten dem Verein vor 
dem Beitritt der nordischen Bahnen und der Schweizerischen Bundes¬ 
bahnen, d. h. vor dem 1. Januar 1929, auch schon Bahnen von 5 Ländern 
angehört. Doch konnten bis dahin immerhin gewichtige geschichtliche 
Gründe dafür angeführt werden, den alten stolzen Namen beizubehalten. 
Die Bahnen dieser 5 Länder waren durchweg schon vor Jahrzehnten und 
unter wesentlich anderen politi.schen Verhältni.ssen — zum größten Teil 
noch in der Zeit des Deutschen Bundes — Vereinsmitglieder geworden 
und hatten den ganzen Aufstieg des Vereins unter der alten Flagge mit¬ 
gemacht. Schon 1847 —ein .Jahr nach der Gründung des Vereins — waren 
unter seinen 4U Mitgliedern als erste österreichische Bahnen die Wien- 
Gloggnitzer Eisenbahn und die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn vertreten. 
1848 kamen die damaligen KK. Österreichischen Staatshahnen, 1849 die 
l^ngarische Zentralbahn zu. Alle diese Bahnen hatten ..im Gebiet des 
Deutschen Bundes ihr Domizil“ (nämlich in Wien), und -waren demzufolge 
nach dem damaligen Vereinsstatut zur Mitgliedschaft berechtigt. Eine 
Änderung des Statuts von 1858 ermöglichte die Teilnahme auch für Ver¬ 
waltungen, die in einem „unter einer deutschen Bundesregierung stehen¬ 
den Lande“ ihren Sitz hatten, so daß z. B. holländische Bahnen dem Ver¬ 
ein beitreten konnten, weil dieses Land durch Personalunion mit Luxem¬ 
burg verbunden war. Von vornherein zeigte sich das Bestreben, den 
Namen „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ weit aufzufassen, 
um die Entwicklung des Vereins möglichst wenig zu behindern. W enn 
auch die Pflege des deutschen Eisenbahnwesens ursprünglich zweifellos 
lange Zeit hindurch die Hauptaufgabe war, so offenbarte sich doch schon 
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von Anfang an die einigende, verbindende Kraft des Eisenbahnwesens, 
das nicht an den Landesgrenzen halt macht, sondern trennende politische 
Hindernisse zu überwinden sucht. 1S64 kam der Beschluß zustande, daß 
auch Eisenbahnverwaltungen aus anderen Gebieten in den \erein auf¬ 
genommen werden können. Hierfür wurde allerdings die einstimmige 
Annahme des Aufnahmeantrags in der Vereinsver Sammlung gefordert. 
Dies führte zu der erst durch die Satzungsänderung von 1928 beseitigten 
Unterscheidung zwischen einem engeren tind einem weiteren Vereins¬ 
gebiet. Das erstere umfaßte zunächst das zum Deutschen Bund gehörige 
oder unter deutschen Bundesregierungen stehende Ländergebiet. Für das 
letztere war keine geographische oder politische Grenze festgelegt. Nach 
Auflösung des Deutschen Bundes 1866 und ebenso nach der Wieder¬ 
begründung des Deutschen Reichs 1871 mußte das engere Vereinsgebiet 
anders umschrieben werden. Als solches wurde 1871 dag Gebiet des 
Deutschen Reichs und der Österreichisch-Ungarischen Monarchie be¬ 
zeichnet. Durch Beschluß der Vereinsvergammlungen von 1873 und 1880 
kamen die Gebiete des Großherzogtums Luxemburg und deg Königreichs 
der Niederlande, 1910 auch noch das Gebiet des Königreichs Rumänien 
hinzu. An dem Namen „Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ wurde 
dabei ungeachtet aller politischen Veränderungen festgehalten. Außer 
durch die vorstehend skizzierte geschichtliche Entwicklung war dies auch 
dadurch gerechtfertigt, daß die deutschen Staats- und Privatbahnen nach 
der Zahl der Mitglieder und der Länge der Betriebstrecken weitaus die 
größte Gruppe bildeten. Einige Zahlen mögen dies und zugleich das 
rasche Wachstum des Vereins dar tun. Dem Verein gehörten 1850 — vier 
Jahre nach seiner Gründung — 44 deutsche Verwaltungen mit einer Be¬ 
triebslänge von 5238 km und 4 österreichische und ungarische Ver¬ 
waltungen mit 1630 km Länge an. Im .Tuli 1870 waren es 49 deutsche 
Verwaltungen mit 18 555 km, 23 österreichische und ungarische \ er- 
waltungen mit 8759 km, 2 niederländische und luxemburgische Verwal¬ 
tungen mit 1136 km und 3 andere Verwaltungen mit 1029 km, insgesamt 
77 V^erwaltungen mit 29 4<9 km Betriebslänge. 1896 — beim öOjährigen 
Bestehen des Vereins — waren es 45 deutsche Verwaltungen mit 
44 979 km, 19 österreichische und ungarische V^erwaltungen mit 29 280 km. 
5 niederländische und luxemburgische V’erwaltungen mit 2926 km, 
5 andere V^erwaltungen mit 3813 km, insgesamt 74 Mitglieder mit 80 998 km. 
Die letzten fünf Bahnen des weiteren Vereinsgebiets waren drei belgische 
Bahnen (Chimay-Bahn, Große Belgische Zentralbahn und Lütticli-Mast- 
richter Eisenbahnen), die Rumänischen Staatsbahnen und die Warschau- 
Wiener Eisenbahn (die einzige normalspurige Eisenbahn Rußlands). Bei 
Ausbruch des Weltkriegs war die Zahl der dem Verein angehörigen 
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Bahnen auf 92, die Betriebslänge auf rund 113 000 km angewachsen; die 
Zusammensetzung des Vereins hatte sich nicht mehr wesentlich verändert. 
Durch den Ausgang des eltkriegs wurde das Vereinsgebiet stark beein¬ 
trächtigt. Infolge der Zerstückelung der alten Donaumonarchie blieben 
von dem großen Netz der österreichischen und tingarischen Bahnen mit 
rund 43 000 km nur noch rund 14.600 km übrig. Alle übrigen Strecken 
waren auf die Nachfolgestaaten übergegangen und dadurch aus dem 
Verein ausgeschieden. Nur zu den Bahnen des neu gebildeten tschecho¬ 
slowakischen Staats blieben gewisse Beziehungen übrig. Insbesondere 
beteiligten sich diese — wenn auch außerhalb der eigentlichen Vereins- 
mitgliedschaft auch weiterhin an der \ ereins-Abrechnungstelle. 
Außerdem verblieben die zwei Privatbahnen — die Aussig-Teplitzer und 
die Buschtehrader Eisenbahnen mit zusammen 743 km — noch mehrere 
Jahre bis zu ihrer Überführung in den Betrieb des tschechoslowakischen 
Staats volle Mitglieder des Vereins. Ein weiterer empfindlicher Verlust 
ergab sich aus dein Abtrennen der Bahnen der vom Deutschen Reich los¬ 
gelösten Gebiete, ferner aus dem Wegfall der belgischen, rumänischen 
und russischen Bahnen des weiteren Vereinsgebiets. Die niederländi¬ 
schen Bahnen und die Luxemburgische Prinz Heinrichbahn sind dem 
Verein treu geblieben. Das ganze Vereinsgebiet war dadurch auf rund 
<6 500 km vermindert. Trotz allem war bei allen Vereinsverwaltungen 
und auch in weiten Kreisen darüber hinaus die Erkenntnis lebendig, daß 
der Verein wenn auch vielleicht in etwas geänderter Zusammen¬ 
setzung und unter Anpassung seines Namens an die neuen Verhältnisse — 
weiter bestehen bleiben müsse und noch viele Aufgaben zu erfüllen haben 
werde. V^or allem galt es, die trennenden Schranken wieder allmählich 
aus dem Weg zu räumen, die der AVeltkrieg zwischen den Völkern auf¬ 
gerichtet hatte und die auch nach dem Friedensschluß noch geraume Zeit 
selbst zwischen den Ei.senbahnen stehengeblieben waren. Bekanntlich 
bestand in der Nachkriegszeit noch bis Ende 1921 bei einzelnen der frühe¬ 
ren Gegner der Mittelmächte der Plan. Deutschland und seine Verbündeten 
von der internationalen Verkehrspolitik möglichst aiiszuschalten. Zu dem 
großen internationalen Eisenbahnverband, der nach dem Mu.ster des 
V ereins DEV unter französischer Führung neu gebildet werden sollte, 
sollten nacli den ersten Plänen die deutschen Bahnen höchstens als ..ad- 
herents“, jedenfalls nicht als voll berechtigte Mitglieder zugela.ssen 
werden^. Der Brüsseler Internationale Eisenbahnkongreßverband, dem 
Deutschland seit 1905 angehört hatte, wurde 1919 aufgelöst und unter der 


^ Vgl. Staatssekretär a. D. Stielen Völkerrechtsfragen, 11. Heft, Der 
Internationale Eisenbahnverband, Berlin 192G. 
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neuen Firma Internationale Eisenbahnkongreßvereinigung unter Aus¬ 
schluß der Mittelmächte neu gegründet. 

Diesen Strömungen gegenüber, die erst einige Jahre später durch 
freundlichere abgelöst wurden, empfand der Verein DEV als seine Auf¬ 
gabe, in praktischer, auf die Verbesserung des Eisenbahnwesens gerich¬ 
teter Arbeit der einigenden, völkerverbindenden Kraft des Verkehrs¬ 
wesens erneut zum Durchbruch zu verhelfen. Diese Empfindungen fanden 
namentlich bei der Berliner Vereinsversammlung vom September 1921, 
bei der das 7.5jährige Jubiläum des Vereins gefeiert wurde, lebhaften 
Ausdruck. Auch als ein Jahr später — im Dezember 1922 — in Paris 
der „Internationale Eisenbahnverband“ gegründet wuirde, der die haupt¬ 
sächlichsten Bahnen der europäischen Staaten mit Einschluß der Mittel¬ 
mächte, ferner die Bahnen Asiens und Nordafrikas umfaßt, war für die 
Vereinsverwaltungen von vornherein klar, daß auch durch diese Neu¬ 
gründung die Arbeit des Vereins keineswegs entbehrlich gemacht werden 
kann. Erfahrungsgemäß ist es in der Eegel kaum möglich, über irgend¬ 
welche Einrichtungen der Technik, des Betriebs oder Verkehrs der Eisen¬ 
bahnen eine Einigung für ein ganz großes Gebiet zu erzielen und eine 
wirkliche Vereinheitlichung zu erlangen, wenn die Einrichtungen nicht 
vorher in einem kleineren Kreis bereits durchgeprüft und für die all¬ 
gemeine internationale Einführung vorgebildet sind. Diese Erkenntnis 
war von vornherein so allgemein, daß tatsächlich von keiner Seite an¬ 
geregt wurde, den Verein DEV etwa im Hinblick auf die Gründung des 
neuen größeren Verbandes aufzulösen. Die weitere Entwicklung hat den 
Nachweis gebracht, daß diese Auffassung richtig war und daß die beiden 
Verbände recht verschiedene Aufgaben zu erfüllen haben. Uber diese Auf¬ 
gaben wie auch über die Eegelung der Beziehungen des Vereins zu dem 
Internationalen Eisenbahnverband und zu den übrigen internationalen 
Verbänden auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens wird in einem besonderen 
Abschnitt (IV) noch einiges darzulegen sein. Der Beitritt der Dänischen, 
Norwegischen und Schwedischen Staatsbahnen und der Schweizerischen 
Bundesbahnen zum Verein, der nach mehrjährigen Vorverhandlungen mit 
Wirkung vom 1. Januar 1929 vollzogen wurde, bildet einen weiteren Beweis 
dafür, daß die AVeiterarbeit des Vereins auch in anderen Ländern als 
nützlich und notwendig angesehen wird. Durch die Mitgliedschaft dieser 
Verwaltungen wurden die engen freundschaftlichen Beziehungen ver¬ 
stärkt und neu bestätigt, die schon lange zwischen diesen Verwaltungen 
und den einzelnen Vereinsverwaltungen bestanden. Schon in der \or- 
kriegszeit hatte eine Eeihe wichtiger Vereinsbestimmungen (so z. B. das 
Vereins-Wagenübereinkommen) im AVeg der besonderen Vereinbarung 
mit den angrenzenden A'ereinsverwaltungen auch für den Verkehr mit 
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diesen Verwaltungen Geltung erlangt. Auch die Ergebnisse der Vereins¬ 
tätigkeit auf technischem Gebiet konnten vielfach von diesen Verwal¬ 
tungen auch schon früher mit Nutzen mitverwertet werden. Die Beson¬ 
derheiten der Verliältnisse in den vier Ländern der neuen Mitglieder 
ließen begreiflicherweise eine sofortige bindende Übernahme sämtlicher 
Vereinsbeschlüsse und Vereinsbestimmungen nicht zu. Dies führte zu 
der Schaffung einer neuen Mitgliedschaftsart — der außerordentlichen 
Mitgliedschaft. Über den Unterschied zwischen den ordentlichen und 
außerordentlichen Mitgliedern wird nachstehend unter Organisation noch 
einiges mitgeteilt werden. Durch den Beitritt der neuen Verwaltungen 
erhielt das Vereinsgehiet einen Zuwachs im Norden von rund 12 000 km, 
im Süden von rund 3000 km. 

Nach dem neuesten Stand gehören dem Verein an: 


I. Ordentliche Mitglieder. 


Betiiebslftnge 

km 


1. Deutsche Keichsbahn - Gesellschaft, Gruppen Verwal¬ 


tung Bayern . 


8 607 


2.—24. Sämtliche Reichsbahndirektionen (mit Ausnahme der 


58 828 


bayerischen, für die die Vereinsmitgliedschaft durch 
die Gruppenverwaltnng ausgeübt wird. 


45 7G5 
4 556 
408 


25.—89. 65 deutsche Privatbahnen. 

90. Eisenbahndirektion des Saargebiets 

91. Österreichische Bundesbahnen . . 



403 


92.—97. 6 österreichische Privatbahnen 
98. Kgl. Ungarische Staatsbahnen 


99.—101. 3 ungarische Privatbahnen. 

102 . Niederländische Eisenbahnen. 

103. 1 niederländische Privatbahn. 

104. Luxemburgische Prinz Heinrich-Eisenbahn- und Erz- 


gruben-Gesellschaft. 

105. Verwaltungsrat der Donau—Save—Adria-Eisenbahn- 


192 


gesellschaft (vormals Südbahn-Gesellschaft) . . . . 
106. Raab—Ödenburg—Ebenfurter Eisenb.ahn (in Öster¬ 


reich und Ungarn geiegen) 


233 


233 


77 773 


H. Außerordentliche Mitglieder. 


1. Dänische Staatsbahnen . 

2. Norw egische Staatsbahnen 

3. Schwedische 


2 636 

3 504 
6 901 
3 063 


Schweizerische Bundesbahnen 

110 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


2 


93876 
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Angeschlossene Verwaltungen: 

Deutsche Lufthansa A. G. Berlin. 

An einzelnen Verein.seinrichtungen teilnehmende 
Eisenbahnverwaltungen. 

Am Vereinsabrechnungs-Übereinkommen nehmen teii: Die Bulgarischen, 
Griechischen, Jugoslawischen, Polnischen, Rumänischen und Tschechoslowakischen 
Staatsbahnen. 


Diese erfreuliche Ausdehnung des Vereins weit über seine alten 
Grenzen hinaus gab erneut Anstoß, eine Änderung des bisherigen Namens 
ins Auge zu fassen. Die Frage der Namensänderung war in dem für 
allgemeine Angelegenheiten zuständigen Ausschuß des Vereins — dem 
Satzungsausschuß, jetzt Verwaltungsausschuß genannt — schon im Jahr 
1919 erörtert worden. Schon damals herrschte Übereinstimmung darüber, 
daß einer Namensänderung grundsätzlich nicht zu widersprechen sein 
werde, wenn der Weiterentwicklung des Vereins aus seinem jetzigen 
Namen Hindernisse entstehen sollten. Da aber damals ein bestimmter Antrag 
zur Änderung noch nicht vorlag, wurde die Frage zurückgestellt. Bei 
Umarbeitung der Vereinssatzung im Jahr 1929 aus Anlaß des Beitritts 
der neuen außerordentlichen Mitglieder wurde die Frage erneut an¬ 
geschnitten. Auch dabei kam man aber zunächst nochmals zu einer 
Zwischenlösung, die darin bestand, daß nur in der Satzung bei den ersten 
grundlegenden Bestimmungen über den Zweck des Vereins ein Zusatz 
angebracht wurde: „Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, der 
Verkehrs Verwaltungen Mittel - und Nordeuropas um¬ 
faßt, . . .“. Bei allem Verständnis für die Bestrebungen, die Tradition 
hochzuhalten, lag aber klar auf der Hand, daß eine Namensänderung 
unbedingt notwendig war, wenn man den Verein nicht der Gefahr emp¬ 
findlicher und dauernder Schädigungen aus.setzen wollte. Der Verein 
war über den alten Namen hinausgewachsen, und es war an der Zeit, 
diesem bedeutsamen Zeichen für die Lebenskraft des Vereins auch im 
Namen Ausdruck zu geben. Es mußfe ein Name gewählt werden, der den 
neuen Gebietsumfang und vor allem den Charakter des Vereins als inter¬ 
nationale Organisation erkennen läßt. Dies war namentlich auch des- 
■wegen notwendig, weil in der Nachkriegszeit eine große Zahl internatio¬ 
naler Eisenbahnverbände und anderer internationaler Organisationen, 
deren Wirktingskreis auf das Eisenbahnwesen übergreift, ins Leben 
getreten war — wie z. B. die Internationale Handelskammer, die Inter¬ 
nationale Arbeitskonferenz, die Mitteleuropäische Verkehrstagung u. a. —. 
Es hatte sich gezeigt, daß bei der Bearbeitung wichtiger Eisenbahnfragen 
in diesen Organisationen die oft grundlegenden Arbeiten des Vereins 
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und ebenso seine Mitarbeit "wiederholt unberücksichtigt gelassen wurde, 
und zwar deshalb, weil der Name des Vereins zu dem Trugschluß veran- 
laßte, seine Arbeiten beträfen nur deutsche Verhältnisse und seien für 
die internationale Zusammenarbeit ohne Bedeutung. Der für die Beratung 
von Satzungsänderungen zuständige Ausschuß — der Verwaltungsaus- 
sehuß — einigte sich 1932 auf den Namen „Verein Mitteleuropäischer 
Bisenbahnverwaltungen“. Diese Bezeichming kennzeichnet den Verein 
deutlich als internationale Vereinigung. Sie umschreibt zwar sein Gebiet 
nicht genau. Doch läßt der allgemeine Begriff „mitteleuropäisch“ ohne 
weiteres auch eine recht weite Auslegung zu, so daß auf irgendeinen 
weiteren geographischen Zusatz wie „nordeuropäischer“ verzichtet 
werden konnte^. Demgemäß schlug der Verwaltungsausschuß in der 
Kölner Vereinsversammlung am 14./15. September 1932 den Namen „Verein 
Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen“ vor, der einstimmig an¬ 
genommen wurde. Es ist anzunehmen, daß der neue Name sich rasch 
einleben wird. 


II. Organisation des Verein.s. 

Die Satzung des Vereins ist im Zusammenhang mit dem Beitritt 
der außerordentlichen Mitglieder in der Ausgabe vom 1. Dezember 1929 
gründlich erneuert und weitgehend vereinfacht worden, nachdem sie ein 
Jahr vorher in der Ausgabe vom Juli 1928 im Hinblick auf den bevor¬ 
stehenden Beitritt der neuen Mitglieder zunächst vorläufig geändert 
worden war. Zum 1. Oktober 1932 ist dann aus Anlaß der Namensände¬ 
rung ein Neudruck der Satzung — jedoch ohne sonstige Neuerungen — 
erschienen. Im Nachstehenden sind die wichtigsten Punkte der heutigen 
Organisation des Vereins hervorgehoben. 

An die Spitze der Satzung ist als Zweck gestellt: „Der Verein 
Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen verfolgt den Zweck, die Inter¬ 
essen des allgemeinen Verkehrs, insbesondere des Eisenbahnverkehrs, 
Zu fördern.“ Diese Satzungsbestimmung deckt sich im wesentlichen noch 
iDit der, die schon bei der Gründung des Vereins als Leitsatz vorangestellt 
^urde, und die eingangs bereits erwähnt ist. 

^ Der Begriff „Mitteleuropa“ ist nicht scharf abgegrenzt. Im engeren 
tiinii umfaßt er nach Brockhaus, Handbuch des Wissens, 1926, das Gebiet Europas 
Zwischen den Alpen im Süden und der Nord- und Ostsee im Norden. Unter dem 
Weiteren geographischen Begriff wird nach Bartsch (1904) und E. v. Seydlitz 
(1932) aber etwa der Teil Europas verstanden, in dem die Staaten Niederlande, 
Belgien, Luxemburg, Deutschland, Schweiz, Österreich, Ungarn, Polen, Tschecho¬ 
slowakei, Litauen, Lettland, Estland, Danzig und Dänemark liegen. Auch Bul¬ 
garien und Rumänien können noch dazu gerechnet werden. Norwegen und 
Schweden fallen dagegen zunächst nicht darunter. 
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Bei der Zugehörigkeit zum Verein unterscheidet die jetzt 
gültige Satzung zvrischen ordentlichen und außerordentlichen Mitgliedern, 
angeschlossenen Verwaltungen und den an einzelnen Vereinseinrichtun¬ 
gen beteiligten Verwaltungen. 

Als ordentliche Mitglieder können Eisenbahnverwaltun¬ 
gen zugelassen werden, deren Linien dem öffentlichen Personen- oder 
Güterverkehr dienen und mit anderen Vereinsbahnen im Zusammenhang 
stehen. Außerdem ist Bedingung, daß die Verwaltungen sich den zur Zeit 
der Aufnahme geltenden Vereinsbeschlüssen unterwerfen. Als Eisenbahn¬ 
verwaltungen im Sinn dieser Bestimmung gelten ohne Eücksicht auf die 
Eigentumsverhältnisse diejenigen Verwaltungstellen, die den Betrieb 
auf den Eisenbahnlinien führen. In Ausnahmefällen kann von der Er¬ 
füllung der gewöhnlichen Aufnahmebedingungen abgesehen werden. Auf 
Grund der Ausnahmebestimmung konnte der Verwaltungsrat der Donau- 
Save-Adria E G. (vormals Südbahn-Gesellschaft) — eines der ältesten 
Vereinsmitglieder — ordentliches Mitglied des Vereins bleiben, obwohl 
diese Gesellschaft seit dem Übergang ihrer ungarischen Linien in den 
Betrieb der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen zum 1. Juli 1932 keine 
Strecken mehr im eigenen Betrieb hat. 

Hinsichtlich des Gebiets, d. h. der Zugehörigkeit zu bestimmten 
Staaten, ist keinerlei Einschränkung mehr vorgesehen. Die im Ab¬ 
schnitt I erwähnte frühere Unterscheidung zwischen einem engeren und 
einem weiteren Vereinsgebiet ist durch die Satzungsänderung von 1928 
beseitigt worden. Auch eine bestimmte Mindestbetriebslänge ist nicht 
mehr vorgeschrieben. Bis 1928 konnten als ordentliche Mitglieder 
nur solche Bahnen aufgenommen werden, die eine Mindestbetriebslänge 
von 100 km aufwiesen. (Vor 1880 war eine geringere Betriebslänge vor¬ 
gesehen.) Kleinere Bahnen wurden (seit 1880) als „angeschlossene Ver¬ 
waltungen“ zugelassen. Sie hatten kein Stimmrecht und zahlten ermäßigte 
Beiträge. Die Vereinsbestimmungen wurden im Verkehr dieser Bahnen 
mit den Vereinsbahnen angewendet. Für das Vereins-Wagenüberein¬ 
kommen galten aber gewisse Ausnahmebestimmungen. In der neuen 
Satzung konnten die ordentlichen Mitglieder und die früher ohne Stimm¬ 
recht angeschlossenen (kleineren) Eisenbahnverwaltungen zusammen¬ 
gefaßt werden, weil das Stimmrecht anders gestaltet wurde, und die Be¬ 
sonderheiten des Wagenverkehrs inzwischen in anderer Weise geregelt 
sind. Hieraus ergab sich eine erwünschte Vereinfachting im Aufbau der 
Mitgliedschaft. Die Bezeichnung „angesclilossene Verwaltungen“ ist in 
der neuen Satzung für ein wesentlich loseres Anschlußverhältnis, nämlich 
für den Anschluß anderer Verkehrs-Unternehmungen als Eisenbahnen, 
verwendet, das nachstehend kurz erläutert ist. 
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Als außerordentliche Mitglieder können solche Eisen- 
bahnverWallungen aufgenommen werden, die zwar dem öffentlichen Ver¬ 
kehr dienen und an andere Vereinsbahnen anschließen. Jedoch V orbehalte 
wegen der Annahme der zur Zeit der Aufnahme geltenden oder der künf¬ 
tigen Vereinsbeschlüsse machen. Diese neue Art der Vereinsmitglied¬ 
schaft wurde 1928 geschaffen, um den drei nordischen Verwaltungen und 
den Schweizerischen Bundesbahnen die allmähliche Anpassung an die 
Vereinssatzung und die Vereinseinrichtungen zu erleichtern und vor 
allem Jeden Zwang auszuschließen. Es liegt auf der Hand, daß eine 
solche Anpassung eine gewisse Zeit erfordert, namentlich dann, wenn 
— wie bei den Jetzigen vier außerordentlichen Mitgliedern — vor der 
Entscheidung über die Annahme der verschiedenen Vereinbarungen, 
Übereinkommen und Dienstvorschriften des Vereins immer zugleich die 
Anwendbarkeit dieser Bestimmungen auf eine große Zahl von Privat¬ 
bahnen, die dem Verein noch nicht angehören, mitberücksichtigt werden 
muß. Von der Ausnahme hinsichtlich der Geltung der Beschlüsse ab¬ 
gesehen, stehen ordentliche und außerordentliche Mitglieder einander 
gleich, insbesondere auch hinsichtlich des Stimmrechts. Nur in der Be¬ 
messung der Beiträge zu den Vereinskosten läßt die Satzung eine Aus¬ 
nahmeregelung für die außerordentlichen Mitglieder zu (siehe am Schluß 
dieses Abschnitts unter Beiträge). 

Als „angeschlossene Verwaltungen“ können andere 
Verkehrsunternehmungen als Eisenbahnen, deren Mitarbeit an den Ver¬ 
einsgeschäften dem Zweck des Vereins fördcrlicii erscheint, dem Verein 
angeschlossen werden. Sie können zu den Verhandlungen mit beratender 
Stimme zugezogen werden und an Vereinscinrichtungen teilnehmen. Diese 
Mögliclikeit der Beteiligung anderer Verkehrsunternehmungen als Eisen¬ 
bahnen ist durch die Satzung von 1929 neu eingeführt. Als einzige an¬ 
geschlossene Verwaltung ist seit Oktober 1930 die Deutsche Luft-Hansa 
A.-G. dem Verein angegliedert. An sich ist auf Grund dieser Satzungs¬ 
bestimmung aueb der Anschluß von Kraftwagen- oder Schiffahrtunter¬ 
nehmungen möglich, doch hat sich hierzu noch kein Bedürfnis ergeben. 

Zur Teilnahme an einzelnen Vereinseinrichtun¬ 
gen können dem Verein nicht ungehörige Eisenbahnverwaltungen zu¬ 
gelassen werden. Die näheren Bedingungen hierfür setzt der Verwal¬ 
tungsausschuß fest. Auch diese Bestimmung i.st neu. Nach den früheren 
Satzungen war eine solche Beteiligung an einzelnen Einriclitungen nur 
insoweit möglich, als dies in den einzelnen Übereinkommen oder sonstigen 
Vereinsbesclilüssen ausdrücklich zugelas.-^en war. Dies war namentlich 
hinsichtlich des sogenannten Vereinsreiseverkehrs — des Verkehrs auf 
zusammengestellte Fahrscheinhefte — der Fall, an dem bis zum Au.sbruch 
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des Weltkriegs fast alle europäischen Eisenbahnverwaltungen teilnahmen. 
Die Verwaltungen, die auf Grund dieser Satzungsbestimmung an der 
Vereinsabrechnung teilnehmen, haben wir bereits am Schluß des vor¬ 
herigen Abschnitts erwähnt. 

Die Mitglieder des Vereins gehören mit den gesamten in ihrem 
Betrieb stehenden Eisenbahnstrecken einschließlich der von 
ihnen betriebenen Fährstrecken dem Verein an. Ausnahmen sind bei 
Mitgliedern, die verschiedene örtlich getrennte Strecken betreiben, inso¬ 
weit zulässig, als solche Strecken mit Genehmigung des Verwaltungs¬ 
ausschusses von der Aufnahme ausgeschlossen werden können. Die IMit- 
glieder teilen den Stand der Betriebslänge alljährlich der Geschäfts¬ 
führenden Verwaltung zur Veröffentlichung im Mitgliederverzeichnis 
mit. Diese Betriebslängen dienen dann als Grundlage für das Stimm¬ 
recht und für die Bemessung der Beiträge. Diese Regelung bedeutet 
eine wesentliche Vereinfachung gegen früher, wo die Mitgliedschaft nur 
für die Strecken galt, die als Vereinsbahnstrecken anerkannt waren, und 
wo infolgedessen eine Liste der Vereinsbahnstrecken geführt werden 
mußte. Weiter ist damit das besondere Zurechnungsverfahren für alle 
neu eröffneten Strecken weggefallen, das seit 1880 eingeführt war, aber 
unter den heutigen Verhältnissen bei der gleichmäßigeren Gestaltung 
aller Eisenbahnstrecken nicht mehr notwendig ist. 

Einer besonderen Erläuterung bedarf noch die Mitgliedschaft der 
Verwaltungstellen der Deutschen Reichsbahn-Gesell¬ 
schaft. Im Verein sind die einzelnen Reichsbahndirektionen (mit 
Ausnahme der bayerischen Reichsbahndirektionen) und die Gruppenver¬ 
waltung Bayern selbständige ordentliche Mitglieder. Dies entspricht der 
geschichtlichen Entwicklung, mit der Verstaatlichung der einzelnen 
Privatbahnstrecken traten jeweils auch die neugebildeten Eisenbahn¬ 
direktionen oder Staatsbahnen der einzelnen Bundesstaaten dem Verein 
bei. An diesem Verhältnis änderte sich auch nichts, als sich 1896 die 
große Preußisch-Hessische Eisenbahngemeinschaft bildete. Es blieb 
weiter bestehen, als 1918 die sämtlichen Staatsbahnen des Deutschen 
Reichs zu der großen Einheit der Deutschen Reichsbahn, der jetzigen 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, zusammen gefaßt wurden. Diese Art 
der Mitgliedschaft im Verein weicht von der für einige andere inter¬ 
nationale Organisationen — namentlich für den Internationalen Eisen¬ 
bahnverband — getroffenen Regelung ab, in denen die Hauptverwaltung 
der Deutschen Reichshahn-Ge.sellschaft selbst die Mitgliedschaft ausübt. 
Die Arbeit des Vereins ist indes zu eng mit der unmittelbaren Praxis 
und mit den Einzelheiten des Dienstbetriebs verflochten, als daß sie bei 
einem so großen Gebilde wie der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
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nützlich von einer Zentralstelle atis geleistet werden könnte. Der Gene¬ 
raldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr. Dorpmüller, |iat 
in seiner Ansprache bei der Kölner Vereinsversammlung die im Verein 
bestehende Aufteilung der Mitgliedschaft auf 24 einzelne Stellen als einen 
besonders wichtigen Vorteil bezeichnet und sie weiter mit folgenden 
Worten gekennzeichnet: „So wurde der Gefahr vorgebeugt, daß Ent¬ 
scheidungen nur in die Hände von wenigen Personen gelegt wurden, 
während eine große Mas.se von Intelligenz in den einzelnen Verwaltun¬ 
gen hätte brachliegen müssen. Alle Vorteile der Dezentralisierung 
konnten so dem Verein zugute kommen, während er auch gleichzeitig die 
'V'orteile eines großen zentralen Organismus ausnutzen konnte: Weit ge¬ 
spannte Probleme und große Versuche konnten angepackt werden, die 
kleineren Gruppen sonst versagt geblieben wären. Eine gegenseitige 
Befruchtung w'ar dadurch gewährleistet.“ 

Diese Mitgliedschaftsregelung ist namentlich auch deswegen mög¬ 
lich und zweckmäßig, w'eil die im Verein behandelten Angelegenheiten 
stets die Förderung der gemein.samen Intere.ssen aller Vereinsmitglieder 
und die allgemeine Verbesserung der Betriebs- und Verkehrseinrichttin- 
gen und der innerdienstlichen Vorschriften und Vereinbarungen zum 
Ziel haben. Bei allen diesen Angelesenheiten kommt es in erster Linie 
darauf an, die Rachkunde und Erfahrungen der Mitglieder aus möglichst 
vielen Einzelteilen des Vereinsgebiets dem gemeinsamen Nutzen dienst¬ 
bar zu machen. Die Abstimmungen bei den Ausschußberatungen des 
Vereins dienen auch in der Regel der Sache nach nur der Feststellung 
über die Meinungen der einzelnen Mitglieder, nicht der Überwindung 
entgegenslehender Interessen. Daher sind auch die Mitglieder der Deut¬ 
schen Reichsbahn-Gesellschaft bei den Ausschußberatungen grundsätz¬ 
lich nicht an einheitliche Weisungen gebunden, sondern in ihrer Ab¬ 
stimmung frei. Von Tariffragen im engeren Sinn und sonstigen Fragen, 
bei denen es sich um den Ausgleich geldlicher Interessengegensätze han¬ 
delt, hat sich der Verein stets mit Recht fern gehalten. Diese Angelegen¬ 
heiten müssen in anders zusammengesetzten Kreisen behandelt werden. 

Gerade auf die geschilderte Art der Mitgliedschaftsregelung und 
der Handhabung des Abstimmungsverfahrens gründen sich zu einem 
wesentlichen Teil die allgemein anerkannte harmonische Zusammen¬ 
arbeit im Verein und d.amit die Erfolge des Vereins. Aber auch nur auf 
diesem Weg ließ sich erreichen, daß das große Übergewicht, das die 
deutschen Verwaltungen der Zahl und der Größe ihrer Netze nach über 
die anderen Vereinsmitglieder haben, nicht als drückend tind störend 
empfunden werden kann. 
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Der heutige Mitgliederstand ist am Schluß des Abschnitts I ange¬ 
geben. 

Zur Leitung der Geschäfte wählt die Vereinsversammlung Je für 
die Dauer von sechs Jahren eine Geschäftsführende Verwal¬ 
tung. Diese hat den Verein nach außen zu vertreten, ferner auch — 
bei weittragenden Vereinbarungen im Einvernehmen mit dem Verwal¬ 
tungsausschuß — das Verhältnis zu anderen Verbänden zu regeln. Die 
Geschäftsführende Verwaltung ist berechtigt, sich an allen Verhandlun¬ 
gen, die im Verein gepflogen werden, mit beratender Stimme zu beteili¬ 
gen. Zur Besorgung der Vereinsgeschäfte besteht unter der Leitung der 
Geschäftsführenden Verwaltung ein besonderes Büro, dessen Beamte als 
Vereinsbeamte angestellt und aus Vereinsmitteln besoldet werden. Die 
Geschäftsführende Verwaltung hat die eingehenden Anträge den zustän¬ 
digen Ständigen Ausschüssen zur Behandlung zu überweisen, u. U. auch 
Sonderausschüsse oder gemischte Ausschüsse einzusetzen und in diesen 
auch den Vorsitz zu führen. Tn den Ständigen Ausschüssen hat sie, 
solange die Ausschüsse noch keine Vorsitzende Verwaltung gewählt 
haben, die Obliegenheiten der Vorsitzenden Verwaltung auszuüben. Die 
Geschäftsführende Verwaltung hat weiter die Niederschriften über die 
Verhandlungen sämtlicher Ausschüsse (und auch der Unterausschüsse) 
und der Vereinsversammlung zu vervielfältigen und zu verteilen. Die 
Schriftführer zu allen Verhandlungen der Ausschüsse werden nach den 
Geschäftsordnungen aller Ausschüsse von der Geschäftsführenden Ver¬ 
waltung aus dem Vereinsbüro gestellt. In der Vereinsversammlung 
führt der Generalsekretär das Schriftführeramt. Die Geschäftsführende 
Verwaltung stellt die Beschlü.sse der Ausschüsse unter den Vereins¬ 
mitgliedern zur Abstimmung und nimmt die Erklärungen darüber ent¬ 
gegen. Sie hat ferner die Vereinsversammlungen zu berufen, deren 
Tagesordnungen aufzustellen und sie zu leiten, sodann den Zeitpunkt 
für das Inkrafttreten der Beschlüsse festzusetzen, wenn hierüber keine 
besondere Bestimmung getroffen ist, und die Ausführung der bindend 
gewordenen Beschlü.sse zu überwachen. Die Amtsdauer der Geschäfts- 
führenden Verwaltung wurde in der Satzung von 1929 mit Eücksicht 
darauf, daß die Vereinsversammlung nur noch alle drei Jahre statt 
alle zwei .Jahre Zusammentritt, auf sechs Jahre festgesetzt. Ursprüng¬ 
lich hatte die Amtsdauer zwei Jahre, ab 1875 drei Jahre und ab 1887 
vier Jahre betragen. Ein tatsächlicher Wechsel der Geschäftsführenden 
Verwaltung trat nur in den ersten Jahren des Bestehens des Vereins 
ein. Es zeigte sich bald, daß zur zweckmäßigen Eührung der Geschäfte 
größtmögliche Stetigkeit der Geschäftsführung die erste Voraussetzung 
ist. So verblieb denn auch die Geschäftsführung von 1854 an bei der 
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Berlin-Anhaltischen Eisenbahn-Gesellschaft bis zu deren Verstaatlichung 
im Jahr 1882, ihr folgte die Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn- 
Gesellschaft, die indes nach kurzer Zeit (am 1. Juli 1884) eltenfalls ver¬ 
staatlicht wurde. Im Juni 1884 wurde dann zum erstenmal statt einer 
Privatbahn eine Staatsbahn direktion — die Kgl. Eisenbahndirektion 
Berlin — und zwar einstimmig zur Geschäftsführenden Verwaltung ge¬ 
wählt. Diese Wahl wurde von dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
Maybach freudig begrüßt. Er hielt die Angelegenheit für so wichtig, 
daß er sie mit einem Schreiben vom 9. Juli 1884 dem Reichskanzler Fürst 
Bismarck mitteilte, der darauf am 17. Juli 1884 erwiderte, wie sehr es 
ihn freue, daß die erfolgreiche Eisenbahnpolitik Maybachs neben ihren 
großen Vorteilen für das Vaterland auch die wohlverdiente Anerken¬ 
nung des Auslands gefunden habe. (Vgl. von der Leyen „Die Eisenbahn¬ 
politik des Fürsten Bismarck“ 1914, S. 137/138.) Von da an blieb die 
Geschäftsführung bei der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin und ist auch 
jetzt noch bei deren Nachfolgerin, der Reichsbahndirektion Berlin. Das 
besondere Vereinsbüro wurde schon 1852 gegründet, 1875 wesentlich er¬ 
weitert und mit einem Generalsekretär besetzt. 

Der Aufgabenkreis des Vereins ist in der Satzung nur 
durch die allgemeine Zweckbestimmung im Art. 1 umschrieben, im 
übrigen aber nicht näher umgrenzt. Auch in den früheren Satzungen 
war stets nur — wie schon in den Satzungen von 1849 — nusge.sprochen, 
daß den Gegenstand der Beratungen alle Angelegenheiten bilden, die von 
einer der Vereinsverwaltungen dafür geeignet erachtet werden. Diese 
freie Regelung hat sich immer als sehr nützlich erwiesen. Antrags¬ 
berechtigt ist jedes Mitglied. Die dem Verein angeschlossenen Verwal¬ 
tungen bedienen sich zur Antragstellung der Vermittlung eines Mit¬ 
glieds oder der Geschäftsführenden Verwaltung. 

Die Geschäftsführende Verwaltung überweist die Anträge den 
Ausschüssen zur Behandlung. Es bestehen folgende Ständige 
Ausschüsse: 

a) Verwaltungsausschuß (Vors. Verw'. östcrr. Bundesbahnen); 

b) Personenverkehrs-Aus.schuß (Vors. Verw. RBD Stuttgart); 

c) Güterverkehrs-Ausschuß (Vors. Verw. Zontral-Tarifamt München der 
Gruppenverwaltung Bayern d. Deutschen Rciclisbahn-Goscülschaft); 

d) Wagenausschuß (Vors. Verw. RBD Köln); 

e) Technischer Ausschuß (Vors. Verw. Kgl. Ung. Staatsbahnen); 
dieser Ausschuß ist in folgende sechs Unter-(Fach-)Ausschüsse ge¬ 
gliedert: 

Betriebs-F achausschuß, 

Oberbau- und Bahnbaii-Fachausschiiß, 

Lokomotivbau-Fachausschuß, 

W agenbau-F achausschu ß, 

W agenübergangs-F achausschuß. 

Elektrotechnischer Fachausschuß; 

t) Preisausschuß. 
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Die Einrichtung der Ständigen Ausschüsse besteht schon seit dem 
Jahr 1875. 

Erwähnt sei in diesem Zusammenhang noch kurz die Einrichtung 
der Techniker-Versammlung, die namentlich in den ersten Jahrzehnten 
des Vereinslebens eine wichtige Rolle spielte. Die Techniker-Versamm¬ 
lung war die Versammlung der Techniker aller am Verein beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen. Sie wurde im Bedarfsfall einberufen und hatte 
alle wichtigeren technischen Angelegenheiten zu begutachten, bevor sie 
der Vereinsversammlung zur Beschlußfassung vorgelegt wurden. Die 
eigentliche vereinsrechtlich maßgebende, vorbereitende Entschließung 
lag indes bei dem Technischen Ausschuß. Die Techniker-Versammlung 
trat 1914 letztmalig zusammen. Bei der strafferen Organisation des Ver¬ 
eins, wie sie durch die neue Satzung angestrebt wurde, war für diese 
Einrichtung kein Raum mehr, sie ist daher in die neue Satzung von 1929 
nicht mehr übernommen worden. 

Die Mitgliedsverwaltungen der Ständigen Ausschüsse werden 
von der Vereinsversammlung auf Vorschlag der Geschäftsführenden 
Verwaltung für die Dauer von sechs Jahren bestimmt. Die Zusammen¬ 
setzung der sechs Unter-(Fach-)Ausschüsse zu e) bestimmt der Tech¬ 
nische Ausschuß. Die Zusammensetzung des Preisausschusses, der im 
Gegensatz zu den übrigen Ausschüssen aus Personen statt aus Verwal¬ 
tungen besteht, ist durch das Übereinkommen über die Aussetzung v’on 
Preisen geregelt. Nach der gegenwärtigen Regelung wird dieser Aus¬ 
schuß zur Hälfte (sieben) vom Technischen Ausschuß, zur anderen 
Hälfte vom Verwaltungsausschuß aus der Mitte der bei den Vereins¬ 
verwaltungen tätigen Fachmänner gewählt. Die aus Verwaltungen ge¬ 
bildeten Ständigen Ausschüsse a) bis e) bestehen zur Zeit aus 13 bis 
15 Mitgliedern, und zwar sind in jedem der Ausschüsse die großen 
Bahnen der acht Vereinsländer (nämlich aller Länder außer Luxem¬ 
burg), ferner die Donau Save Adria EG.‘ und die deutschen Priv^at- 
bahnen vertreten. Der Rest verteilt sich auf die übrigen Bahnen und 
weitere Vertreter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Dem Wagen¬ 
ausschuß und dem Technischen Ausschuß gehören auch die Reichsbahn- 
Zentralämter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Mitglieder an. 
Vor Geltung der neuen Satzung konnten sich diese Ämter nicht selb¬ 
ständig, sondern nur in Vertretung einer Reichsbahndirektion im Aus¬ 
schuß mit Stimmberechtigung betätigen, da ihnen keine Strecken zum 
Betrieb unterstellt sind, und sie infolgedessen nicht selbständige Mit- 

^ Künftig wird die Donau-Save-Adria EG. nur noch in drei Ausschüssen 
Mitglied bleiben. 
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glieder des Vereins sein können. Dies entspricht aber nicht der großen 
Bedeutung, die die Mitarbeit dieser Ämter in allen technischen tind 
wagendienstlichen Angelegenheiten für den Verein hat. Durch einen 
besonderen Vereinsbeschluß zu der neuen Satzung wurde dieser unbe¬ 
friedigende Zustand beseitigt. 

Zur Behandlung v'on Anträgen, die nicht in den Eahmen eines der 
Ständigen Ausschüsse passen oder den Geschäftskreis mehrerer Aus¬ 
schüsse berühren, kann die Geschäftsführende Verwaltung Sonder- oder 
gemischte Ausschüsse einsetzen. Innerhalb der Ausschüsse werden die 
Geschäfte von der Vorsitzenden Verwaltung geführt, die jeder Ausschuß 
aus seiner Mitte wählt. In den Sonder- und gemischten Ausschüssen 
führt die Geschäftsführende Verwaltung den Vorsitz. 

Die Ausschüsse haben nach der neuen Satzung über alle Ange¬ 
legenheiten zu beschließen, die nicht durch die Satzung ausdrücklich 
der Vereinsversammlung Vorbehalten sind. Dies sind aber nur wenige 
Angelegenheiten, im wesentlichen nur die Satzungsänderungen, dann 
Wahlen und andere formelle Angelegenheiten (vgl. die nachstehenden 
Ausführungen über die Vereinsversammlung). Die Ausschüsse fassen 
ihre Beschlüsse mit Stimmenmehrheit. Bei Stimmengleichheit gilt der 
Antrag als abgelehnt. Bei Entscheidungen ira schiedsgerichtlichen Ver¬ 
fahren entscheidet jedoch in die.sem Fall die Stimme der Vorsitzenden 
Verwaltung. Jedes Ausschußmitglied hat (unabhängig von der Größe 
der Verwaltung) eine Stimme. Nach den früheren Satzungen standen 
den Verwaltungen, deren Betriebslänge 5000 km überstieg, für je weitere 
5000 km eine Stimme mehr zu. Angefangene 5000 km wurden dabei für 
v'oll gerechnet, wenn die Grenze von 2500 km überschritten war. Diese 
Besonderheit, die nach der Verkleinerung der österreichischen und 
ungarischen Netze nur noch für die Gruppenverwaltung Bayern (8500 km 
Betriebslänge) Geltung hatte, wurde 1928 im Infere.sse der Gleichmäßig¬ 
keit beseitigt. Zur weiteren Geschäftsvereinfachung für die Behandlung 
durch die .\u.sschüsse wurde mit der neuen Satzung von 1929 auch noch 
ein abgekürztes Verfahren eingeführt. Danach kann in geeigneten 
Fällen die gewöhnliche Ausschußheratung durch die schriftliche Ab¬ 
stimmung unter den .\nsschußinitgliedern ersetzt werden. 

Die Beschlüsse der Ausschüsse werden \on der Ge¬ 
schäftsführenden Verwaltung unter sämtlichen Vereinsmitgliedern zur 
Abstimmung gestellt, sofern nicht die Ausschüsse durch die Satzung 
oder durcli die Vereinsversammlung zur endgültigen Erledigung 
ermächtigt sind, oder die Angelegenheit in die Zuständigkeit der Ver¬ 
einsversammlung fällt. Die Beschlüsse werden für die ordentlichen Mit- 
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glieder bindend, wenn ihnen nicht binnen einer Frist von vier Wochen 
wirksam — d. h. von mindestens einem Zehntel der sämtlichen, den Ver- 
einsniitgliedern zuständigen Stimmen — widersprochen wird. Die Be¬ 
rechnung des Stimmrechts ist die gleiche wie für die Abstimmung in 
der Vereinsversammlung. Sie ist nachstehend bei der Darstellung der 
Abstimmung in der Vereinsversammlung mitgeteilt. Beschlüsse in Tarif¬ 
angelegenheiten werden für diejenigen Vereinsmitglieder nicht bindend, 
die ihnen widersprochen haben. Kach den früheren Satzungen war für 
das Zustandekommen solcher Beschlüsse stets Einstimmigkeit notwendig. 
Die neue Begelung bildet insofern eine Vereinfachung, als hierdurch 
der Nachteil beseitigt wird (der allerding.s im Verein praktisch kaum 
mehr hervorgetreten war), daß ein Beschluß über Tariffragen schon 
durch den Widerspruch einer einzelnen Verwaltung für den ganzen 
Vereinsbereich undurchführbar werden konnte. Für die außerordent¬ 
lichen Mitglie^der werden alle Ausschußbeschlüsse erst bindend, wenn 
diese Mitglieder ihre Zustimmung dazu erklärt haben. Diese Bestimmung 
enthält den wichtigsten Unterschied zwischen ordentlichen und außer¬ 
ordentlichen Mitgliedern. 

Zur endgültigen Erledigung ermächtigt sind sämtliche 
Ausschüsse bei Schaffung, Änderung und Aufhebung von Ausführungs¬ 
und Abfertigungsvorschriften zu sämtlichen Vereinsbestimmungen und 
bei der Weiterführung von Dienstbehelfen aller Art, ferner bei schieds¬ 
gerichtlichen Entscheidungen über Streitigkeiten unter Vereinsverw al- 
tungen. Darüber hinaus ist dem Verwaltungsausschuß in der Satzung 
eine Reihe von Befugnissen zur endgültigen Erledigung zugesprochen 
(z. B. die Entscheidung über Anträge auf Zulassung als an geschlossene 
Verw altung oder auf Beteiligung an einzelnen Vereinseinrichtungen 
riBw.). Auch sind diesem Ausschuß wie auch dem Technischen Ausschuß 
verschiedene andere Aufgaben (nämlich die Fürsorge für die beiden 
Fachblätter des Vereins) übertragen. Diese Vollmachten bestanden zum 
Teil auch schon früher, sie sind aber jetzt fast durchweg ausgedehnt und 
klarer zusammengefaßt worden. In allen diesen Fällen werden die Be¬ 
schlüsse der Ständigen Ausschüsse für die ordentlichen Mitglieder sofort 
— ohne nachträgliche schriftliche Abstimmung — bindend. Für die 
außerordentlichen Mitglieder bleibt deren Zustimmung zu den Be¬ 
schlüssen — abgesehen von den Entscheidungen der Schiedsgerichte —■ 
Vorbehalten. Bei Streitigkeiten unter Vereinsverwaltungen, die aus Ver¬ 
einsbestimmungen entstehen, ist die Entscheidung durch Schiedsspruch 
des sachlich zuständigen Ausschu.sses unter Ausschluß des Rechtswegs 
obligatorisch. Bei Streitigkeiten aus anderen Bestimmungen können auf 
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Antrag der am Streit beteiligten Verwaltungen ebenfalls diese Aus¬ 
schüsse oder einzelne Mitglieder dieser Ausschüsse als frei gewählte 
Schiedsrichter entscheiden. 

Die Ständigen Ausschüsse haben demnach recht weitgehende Be¬ 
fugnisse. Das Schwergewicht der Vereinstätigkeit ist bei der Umgestal¬ 
tung der Satzung im Jahr 1929 bewußt auf die Ständigen Ausschüsse 
gelegt worden. Bis dahin war nach der Satzung die Vereinsversammlung 
das eigentlich beschließende Organ des Vereins. Die Ausschüsse hatten 
im allgemeinen alle Angelegenheiten nur für die Beschlußfassung der 
Vereinsversammlung vorzubereiten. In den ersten drei Jahrzehnten der 
Vereinstätigkeit lag die Beschlußfassung sogar ausschließlich bei der 
Vereinsversammlung. Als dann der stetig zunehmende Umfang der Ver¬ 
einsgeschäfte eine gewisse Entlastung der Vereinsversammlung not¬ 
wendig machte, wurden 1875 Ständige Ausschüsse für die einzelnen Ge- 
schäfiszweige eingeführt, und ihnen zugleich gewisse einfachere oder 
dringliche Angelegenheiten teils zur selbständigen Beschlußfassung (mit 
nachfolgender schriftlicher Abstimmung unter sämtlichen Vereinsmit¬ 
gliedern), teils zur endgültigen Erledigung (mit sofortiger bindender 
Kraft) übertragen. Diese Regelung bedeutete zwar einen fühlbaren Fort¬ 
schritt. Immerhin verblieben aber die meisten, mindestens alle wichtige¬ 
ren Angelegenheiten der Beschlußfassung der Vereinsversammlung Vor¬ 
behalten. Die Beschlußfassung in der Vereinsversammlung hatte aber 
den empfindlichen Nachteil, daß die Entscheidung über die Anträge einen 
zu langen Zeitraum beanspruchte, da die Vereinsversammlung nur alle 
zwei Jahre zusammentrat. Unter den neuzeitlichen, rasch wechselnden 
Verhältnissen ging es bei den meisten Beschlüssen nicht ohne Schaden 
an, mit ihrer Durchführung so lange Zeit zu warten. Der Verein war 
daher in den letzten Jahren immer mehr dazu übergegangen, wichtigere 
Angelegenheiten im Weg der schriftlichen Abstimmung unter Ausschal¬ 
tung der Vereinsversammlung zu erledigen, obwohl die frühere Satzung, 
wenn die Angelegenheit nicht schon bei der Überweisung durch die Ge¬ 
schäftsführende Verwaltung als dringlich bezeichnet war, noch keine 
eigentliche Grundlage für dieses Verfahren geboten hatte. Es bedeutet 
eine wichtige Klarstellung, Vereinfachung und Beschleunigung des Ge¬ 
schäftsgangs, wenn die Ausschüsse jetzt, von nur wenigen Ausnahmen 
abgesehen, allein und ohne Mitwirkung der Vereinsversammlung 
zu beschließen und außerdem alle Angelegenheiten von geringerer 
Tragweite meist zugleich endgültig zu entscheiden haben. Dadurch, daß 
die Ausschußbeschlüsse über alle wichtigeren Angelegenheiten der 
schriftlichen Abstimmung unter allen Vereinsmitgliedern unterliegen. 
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liegt die eigentliche Entscheidung über die Annahme der Beschlüsse 
nach wie vor bei der Gesamtheit der Vereinsverwaltungen, ebenso wie 
dies früher bei den Vereinsversammlungsbeschlüssen der Fall war, die 
ebenfalls in der Regel erst nach ihrer Bestätigung durch die schriftliche 
Abstimmung bindende Kraft erlangten. Maßgebend für die einschnei¬ 
dende Einschränkung der Aufgaben der Vereinsversammlung war u. a. 
auch die allgemeine Erfahrung, daß eine so große Versammlung, wie 
sie die Vereins Versammlung darstellt, für die eigentliche sachliche Be¬ 
ratung ohnedies wenig geeignet ist. Durch die weitgehende Entlastung 
der Vereinsversammlung ist auch ermöglicht worden, daß diese große 
Versammlung statt alle zwei Jahre nur noch alle drei Jahre zusammen¬ 
zutreten braucht. Eine außerordentliche Vereinsversammlung wird nur 
auf Verlangen von Mitgliedern, denen insgesamt mindestens ein Zehntel 
aller Stimmen zustehen, einberufen, oder wenn die Geschäftsführende 
Verwaltung sie von sich aus für nötig hält. 

Die Aufgaben der Vereinsversammlting sind im 
wesentlichen nur noch; 

1. die Berichte über die Geschäfte der Ausschüsse entgegenzunehmen; 

2. Ausschüsse mit der Bearbeitung von Angelegenheiten unmittelbar zu 
beauftragen; 

3. über Satzungsänderungen zu beschließen; 

4. über diejenigen Angelegenheiten zu beschließen, über die in den Aus¬ 
schüssen ein Beschluß gefaßt worden ist, der aber wegen wirksamen 
Widerspruchs nicht in Kraft treten konnte; 

5. über Berufungen auf Aufnahme neuer Mitglieder zu entscheiden; 

6 . über Berufungen bei Erlöschen der Mitgliedschaft und ähnlichen Fällen 
zu entscheiden; 

7. die Geschäftsführende Verwaltung und auf Vorschlag der Geschäfts¬ 
führenden Verwaltung die Mitglieder der Ständigen Ausschüsse (mit 
Ausnahme des Preisausschusses) zu wählen; 

8 . über Führung der Vereinskasse und der Versorgungskasse endgültige 
Entlastung zu erteilen. 

Wenn diese Aufgaben auch ihrem Emfang und ihrer Art nach gegen 
früher wesentlich eingeschränkt sind, so wird die Vereinsversammlung 
trotzdem auch künftig ein wichtiges Bindeglied der Vereinsverwaltungen 
sein, das — namentlich bei den als Punkt 1 und 2 angeführten Auf¬ 
gaben — die Möglichkeit gibt, auch mit allen den zahlreichen Verwal¬ 
tungen die Fühlung lebendig zu halten, die an den einzelnen Ausschuß¬ 
beratungen nicht teilnehnien und dadurch leicht der tatkräftigen, schöpfe¬ 
rischen Mitarbeit an den Aufgaben des Vereins entfremdet werden 
könnten. 
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Die Beschlüsse der Vereinsversammlung zu den als 
Punkte 3 bis 5 bezeichneten Angelegenheiten bedürfen einer Mehrheit 
von neun Zehnteln der abgegebenen Stimmen, die übrigen Beschlüsse 
können mit einfadier Stimmenmehrheit gefaßt werden. Bei Stimmen¬ 
gleichheit gilt der Antrag als abgelchnt. Bei der Abstimmung in 
der Vereinsversammlung, gleich wie bei der schriftlichen Ab¬ 
stimmung über Ausschußbeschlüsse, hat Jedes Mitglied für Je volle 
1000 km der Betriebslänge 1 Stimme. Hierzu treten für Jede Verwaltung 
mit über 2000 km Betriebslänge, aber für Jedes Land nur einmal, 10 Zu¬ 
satzstimmen. Kleinere Bahnen mit Streckenlängen von weniger als 
1000 km können sich zu Gruppen zusammenschließen, die dann Stimm¬ 
recht — und zwar höchstens für Je volle 300 km 1 Stimme — erhalten. 
Dadurch haben Jetzt auch die bisher ohne Stimmrecht an den Verein an¬ 
geschlossenen kleineren Bahnen ein angemessenes Mitbestimmungsrecht 
erhalten. Der Eisenbahndirektion des Saargebiets (408 km) ist für die 
Dauer der besonderen politischen Stellung des Saargebiets eine selbstän¬ 
dige Stimme eingeräumt. Auch die luxemburgische Prinz Heinrichbabn 
(192 km) hat eine selbständige Stimme erhalten. Zur Zeit der Vereins¬ 
versammlung in Köln im September 19;}2 führten die ordentlichen Mit¬ 
glieder 116, die außerordentlichen 54 Stimmen, beide zusammen 
170 Stimmen. Für einen wirksamen Widerspruch waren demnach 
17 Stimmen, bei Beschlüssen über Einrichtungen, an denen die außer¬ 
ordentlichen Mitglieder noch nicht beteiligt sind, 12 Stimmen erforderlich. 
Diese letztere Stimmenzahl wird durch Einrechnung der Basisstimmen 
schon von den Verwaltungen Jedes einzelnen Vereinslands (außer Luxem¬ 
burg), die erstere mindestens durch die Verwaltungen zweier Länder 
erreicht. Es muß dabei noch berücksichtigt werden, daß, entsprechend der 
von jeher bestehenden Übung im Verein, auf abweichende Verhältnisse 
einzelner Länder stets schon bei der Abfassung der einzelnen Beschlüsse 
weitestgehend Bedacht genommen wird. 

Die Beschlüsse der Vereinsversammlung werden für die ordent¬ 
lichen Mitglieder ohne weiteres bindend. Eine schriftliche Abstim¬ 
mung hierüber, wie sie für die wichtigeren Ausschußbeschlüsse vor¬ 
geschrieben ist und nach den früheren Satzungen auch für die Vereins¬ 
versammlungsbeschlüsse üblich war, ist bei der neuen Regelung zur Ver¬ 
einfachung des Instanzengangs nicht mehr vorgesehen und in Anbetracht 
der veränderten Aufgaben der Vereins Versammlung auch nicht mehr 
nötig. Jedes stimmberechtigte Mitglied kann in der Vereinsversammlung 
bei der Abstimmung mitw'irken und dadurch sein Recht wahren. Eine 
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Ausnahme besteht — wie bei den Ausschußbeschlüssen — für Beschlüsse 
in Tarifangelegenheiten. Diese werden nur für diejenigen Mitglieder 
bindend, die sie ausdrücklich angenommen haben. Für die außer¬ 
ordentlichen Mitglieder werden auch die Beschlüsse der Vereins¬ 
versammlung allgemein erst dann bindend, wenn sie ihnen schriftlich 
zugestimmt haben. 

Die Regelung, wie sie jetzt für die außerordentlichen Mitglieder und 
außerdem für alle Beschlüsse in Tarifangelegenheiten getroffen ist — daß näm¬ 
lich die Beschlüsse nur für die zustimmenden Verwaltungen bindend werden —, 
galt in den Anfangszeiten des Vereins bis zum Jahr 1875 allgemein. Diese Maß¬ 
nahme schloß jede Möglichkeit einer Vergewaltigung durch Mehrheitsbeschlüsse 
aus. Allerdings behinderte sie häufig die allgemeine und einheitliche Fortbil¬ 
dung der Vereinseinrichtungen recht empfindlich. Es setzten daher bald Be¬ 
strebungen ein, diese Nachteile zu mildern. Sie führten 1875, als sich im Lauf 
der Entwicklung eine gewisse Angleichung der Verhältnisse und eine größere 
Einheitlichkeit ergeben hatte, zu der seither un\ erändert beibehaltenen Regelung, 
daß die Beschlüsse bindend werden, wenn ihnen nicht binnen einer ursprünglich 
achtwöchigen, später vierwöchigen Frist von mindestens einem Zehntel sämt¬ 
licher den Vereinsmitgliedern zustehenden Stimmen widersprochen wird. Dazu 
kam noch die Ausnahme für die Beschlüsse in Tarifangelegcnheiten. Dadurch, 
daß schon die kleine Minderheit von einem Zehntel der Stimmen genügt, um 
einen Beschluß zu Fall zu bringen, waren und sind auch heute die Minderheiten 
sicher ausreichend genug gegen nachteilige Mehrheitsbeschlüsse geschützt. 
Andererseits ist durch dieses Verfahren die notwendige Voraussetzung für die 
einheitliche Entwicklung der Vereinseinrichtungen gegeben. 

Das Stimmrecht wurde schon 1851 nach Betriebslängen abge.stuft. 
Die Abstufung wech.selte wiederholt. Von 1897 bis 1928 führte jedes Mitglied bei 
einer Betrieb.slängc bis 100 km eine Stimme, über 100 bis 250 km zwei, über 
250 bis .500 drei Stimmen und für je angefangene weitere 250 km eine Stimme 
mehr. Durch die Satzung von 1928 wurde die Abstufung zunächst dahin ge¬ 
ändert, daß jedes Mitglied für je angefangene 1000 km eine Stimme erhielt. 
Mitglieder mit Betriebslängen von mehr als 2000 km erhielten zehn Stimmen 
vorweg. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft und die Staatsbahnen jedes Lan¬ 
des wurden dabei als Einheit gerechnet. Bei der Umgestaltung der Satzung 1929 
wurde dann die oben bereits mitgeteilte Neuregelung eingeführt. 

Die Vereinskosten werden aus der Vereinskasse bestritten, 
die aus den Beiträgen der Verwaltungen gebildet und von der Geschäfts- 
führenden Verwaltung v-erwaltet wird. Die Beiträge der ordentlichen 
Mitglieder setzen sieh zusammen aus einem Grundbetrag von 50 RM bei 
einer Betriebslänge bis 100 km und von 200 RM bei einer größeren Be¬ 
triebslänge, dazu kommt für jedes Kilometer Betriebslänge 1 RM. Diese 
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Sätze sind seit 1883 nciliezu unverändert peblieben. Der Beitiag ist nicht 
für einen bestimmt abgegrenzten Zeitabschnitt, sondern, ,,so oft es das 
Bedürfnis erfordert“, zu leisten. Diese freie Hegelung, die schon seit 
1856 besteht, hat sich als sehr einfach und zweckmäßig erwiesen. Sie 
machte die meist so schwierigen Verhandlungen über Beitragserhöhungen 
überflüssig. Praktisch bedeutet sie das gleiche wie die in verschiedenen 
anderen Verbänden eingeführte nachträgliche Aufteilung der aufgelaufe¬ 
nen Kosten, madit aber entbehrlich, daß die Geschäftsführende Verwal¬ 
tung die Beträge vorzuschießen hat. Die Beitragsleislung war im Jahr 
1931 dreimal, im Jahr 1932 zweimal erforderlich. Die Beitrüge der außer¬ 
ordentlichen Mitglieder w'ie auch die der angeschlossenen oder an ein¬ 
zelnen Vereinseinrichtungen teilnehmenden Verwaltungen setzt der Ver¬ 
waltungsausschuß fest. Die Beiträge der außerordentlichen Mitglieder 
sind durch Beschluß dieses Ausschusses bis auf weiteres auf jährlich 
zweimalige Beitragsleistung zu den Sätzen der ordentlichen Mitglieder 
begrenzt. Die Verwaltung der Gelder w urde bis 1929 ausschließlich von 
der Vereinsversammlung überwacht, der die GeschäftsfUhrende Verwal¬ 
tung Rechnung zu legen hatte. Die Rechnung wurde je für zwei Jahre 
— den Zeitabstand der Vereinsversammlungeu — gelegt. Seit Geltung 
der Satzung von 1929 ist der Verwaltungsausscliuß mit der vorläufigen 
Prüfung der Rechnung betraut. Die Rechnung wird seither alljährlich 
für das Kalenderjahr abgeschlo.s.sen. Die endgültige Entlastung ist nach 
wie vor der Vereins\ ersammlung Vorbehalten. Zur Bemessung des Geld¬ 
bedarfs der Vereinskasse hat die Geschäftsführende Verwaltung nach 
einer seit 1928 eingeführten Neuerung dem Verwaltungsausscbuß einen 
Voranschlag je für ein Kalenderjahr zur Genehmigung \orzulegen. 
Daraus können die Vereinsverwaltungen im \or,‘ius den ungefähren Zeit¬ 
punkt der Beitragsaus.schreibungen errechnen. 

Zur Deckung von Ruhegehältern. Witwen- und Waisengeldern an 
die Vereinsheainten und deren Hinterbliebene dient eine 1876 gegründete 
besondere Kasse (Versorgungskasse), deren Bildung und Verwaltung 
durch ein besonderes Übereinkommen geregelt ist. Die Kasse erhält ihre 
Mittel aus einmaligen Beiträgen neu eintretender Mitglieder und für neu 
liinzukommcnde Vereinsbahiistrecken. sowie aus regelmäßigen Zu¬ 
schüssen der Vereinskasse. 

Der Austritt aus dem Verein steht jedem Vereinsmitglied nach 
sechsmonatiger Kündigung zu jedem Vierteljahrscrsten frei. Für das 
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Erlösclien der ^litgliedscliaft und die Ausschließung eines Mitglieds ist 
ein besonderes Verfahren vorgesehen. 

Mit der Satzungsumgestaltung von 1989 ist zweifellos eine außer¬ 
ordentlich einfache und klare Organisation erreicht worden, die eine fühl¬ 
bare Beschleunigung des Geschäftsgangs im Verein gebracht hat und 
die den Verein instand setzt, besonders rasch und wirtschaftlich zu 
arbeiten. Gleichzeitig sind dabei gleichwohl die alten, seit Jahrzehnten 
bewährten Grundlagen der früheren Satzungen erhalten geblieben, die 
insbesondere darauf abgestellt sind, dem \ erein die freie Entfaltung 
seiner Tätigkeit möglichst zu erleichtern. 


(Schluß folgt.) 





Das Güterverkehrsproblem in England 

(Eisenbahn und Kraftwagen) 

Von 

J>r. It. Grotscli. 


Die letzten Jahre liatten in England deutlich gezeigt, daß der Wett¬ 
bewerb zwischen Eisenbahn und Kraftfahrzeug besonders iiii Güterdienst 
immer schärfere und unerfreulichere Formen angenommen hatte. Nach 
den Meinungsäußerungen zahlreicher Fachleute stand zu befürchten, daß 
bei einer Weiterentwicklung in dieser h'iclitiing in Ilälde das schon seit 
•Jahren Vorausgesagte eintreten würde: 

a) Eine weitere Abwanderung des Güterverkehrs von den Eisen¬ 
bahnen zu den Lastkraftfahrzeugen, auch solchen Verkelirs, der zweck¬ 
mäßiger den Eisenbahnen zu überlas.sen wäre, und damit eine zusätzliche 
Schädigung der ohnehin schon unter den W’irtschaftsverhältnissen schwer 
leidenden Eisenbahnen und Gefährdung des in ihnen angelegten Volks- 
vermögens, 

b) Eine zunehmende Überlastung und Lnsicherheit auf den Sliaßen, 
nicht nur auf den besonders für den Kraft\erkehr ge.schaffenen Fern¬ 
verkehrstraßen, sondern auf dem gesamten für Kraftverkehr 
zugehissenen Straßennetz, 

c) Eine unverhältnismäßig starke Abnützung der Straßen, besonders 
derer, die von Scliwer-Lastkraftfahrzeugen viel in Anspruch genommen 
w'erden. 

Tm Zusammenhang damit ergab sich die Frage: Werden die Auf- 
w endung für Unterhaltung und Neubau \ on Straßen bei einer noch 
ansteigenden Entwicklung des Lastverkehrs, vor allem des Schwer- 
Kraftverkehrs, durch die gegenwärtigen Kraftfahrzeugsteuern (die 
Pausch- wie die Treibstoffsteuern) voll gedeckt? besonders zu denken 
gab die Zunahme des Schw erlastv erkehrs mit Fahrzeugen über 5 t Ge- 
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wicht (unbeladeii), die den Eisenbahnen durch Preisunterbietung weiteren 
wertvollen Verkehr abzunehmen drohten. 

Aus allen diesen Gründen hatte sich die englische Kegierung im 
März 1932 entschlossen, die Frage des Wettbewerbs zwischen Eisenbahn und 
Kraftfahrzeug grundlegend untersuchen zu lassen, und hatte zu diesem 
Zweck die „Conference on Rail and Eoad Transport“, 
nachfolgend kurz „DerSchienen-Straßen-Ausschuß“ oder 
„Der Ausschuß“ bezeichnet, einberufen. Er setzte sich aus neun 
stimmberechtigten Mitgliedern, je einem Vertreter der vier großen eng¬ 
lischen EisenbahngesellschafteiP und aus vier besonders erfahrenen \ er- 
tretern des Verfrachtergew'erbes’“ zusammen. Den Vorsitz führte Sir Ar¬ 
thur S a 11 e r K. C. B. 

Verglichen mit der Aufgabenstellung für die Royal Commission oii 
Transport®, die sich mit dem Gesamtverkehrsproblem zu befassen hatte, 
war die Aufgabe des Schienen-Straßen-Ausschusses wesentlich ein¬ 
geschränkt, er sollte auf breiter Basis, frei von Einzelheiten, die Grund¬ 
lage für die Aufteilung des Güterverkehrs zwischen Schienen- und 
Straßenverkehrsmitteln schaffen und sich vor allem mit den folgenden 
drei Hauptfragen befassen: 

a) mit der H ö h e der S t r a ß e n k o s t e n überhaupt und im 
Vergleich zu dem gegenwärtigen Steuereinkommen 
aus den verschiedenen Klassen der kraftangelriebe- 
nen Fahrzeuge und davon ausgehend mit der Neuregelung 
der Pauschsteuern der Lastkraftfahrzeuge. 

b) mit der Untersuchung der Zw'eckmäßigkeit, der Art und 
des Ausmaßes von Regelungen, die angesichts der gegenwärti¬ 
gen Wirtschaftsentwicklung für die Güterbeförderung auf 
Schiene und Straße empfohlen werden können. 

c) mit der Überprüfung von Maßnahmen, um den 
Schienen- und Straßen-Güterdienst unter möglichst gleichen \er- 

Von der Great Wc.stern Eisenbahn: Sir James Mil ne, C.S.I., ^on der 
London Midland and Scottish Eisenbahn: Sir .losiah S t a ni p, G.B.E., ^on der 
London and North Lastern Eisenbahn: Sir Ralph \V e d s w o o d , C.B., C.M.G., 
\on der Southern Eisenbahn: Sir Herbert V alkcr, K.C.B. 

* Von der Commcrcial Motor Lasers Association: Mr. C. 1 e M. Gosse¬ 
lin, M.T..VE., von der Scottish Commcrcial Motor Users Association: Mr. L. 
Graham Guest, J.P.. M.A., B.Sc., von der National Road Transport Federation: 
Mr. P. R. Turner, ferner Mr. \V. II. Gaunt. O.B.E. (Mr. Turner schied im 
Juni infolge schwerer Erkrankung aus und wurde durch Mr. M. Edwards 
ersetzt). 

3 Siehe Gretsch. Die einheitliche Verkehrsregeliing in England. Archiv 
für Eisenbahnwesen 19;52. S. 39, 345, 639. 
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li ä 11 n i s s e 11 und unter Würdigung der Belange des Han¬ 
dels und der Industrie einzuregeln. Mit besonderem Nachdruck 
sollte dabei die Frage behandelt werden: ..Wie läßt sich eine unpar¬ 
teiische, gerechte Grundlage für den W ettbewerb und 
damit eine volkswirtschaftlich bessere \ erteil ung des 
Güterdienstes auf Schiene und Straße erreichen?“ 

ln die Arbeitszeit des Ausschusses fiel Anfang Mai der vier Tage 
dauernde Zusammentritt der National Safety First Association, des Aus¬ 
schusses für Nationale Sicherheit, der sich im besonderen mit den fort¬ 
laufend wachsenden Straßen Unfällen durch Kraftfahrzeuge be¬ 
faßte. Nach den Ausführungen eines der Mitglieder, Sir Herbert Sa- 
mu e 1. w'ar, nach den Berichten der Landespolizei, auch im ersten Viertel¬ 
jahr 1932 eine Zunahme der ernsten Unglücksfälle um 20“/«, gemessen 
nach den Zahlen des .Jahrs 1931. festzustellen. Die Londoner Statistik 
der Straßen-Unglücksfälle im ersten Vierteljahr 1932 zeigt, daß die Zahl 
der zu Scliaden Gekommenen, verglichen mit 1931. ebenfalls weiter im 
Steigen begriffen ist. Das N erhältnis der tödlichen T nglück.sfälle betrug 
312:289. die Anzahl der mehr oder weniger schwer Verletzten 10865: 
9943. .4uch das Parlament beschäftigte sich mit dieser ernsten Frage. 

Angesichts dieser Entwicklung wurde von der Gffentliclikeit wie 
vom Ausschuß für Nationale Sicherheit dringend gefordert, „daß etwas 
geschehen müsse“. Es wurde jedoch festgestellt, daß es hierzu nur zwei 
Möglichkeiten gibt: Strenge Bestrafung der Personen, die fahrlässig Un¬ 
glücksfälle herbeiführen, und Bückführung all desjenigen Straßenkraft¬ 
verkehrs zu den Eisenbahnen, der sich nicht nachweisbar besser und 
billiger durch den Kraftverkehr bedienen läßt, zwrei Forderungen, die 
sich bekanntlich nur schwer losen lassen, deren erste jedoch zum Ge¬ 
setzesantrag von Lord Buckmaster führte. 

Der Schienen-Straßen-Ausschuß hat sich dadurch, soweit feststellbar, 
trotz der sehr kräftigen Presseäußerungen zu diesem Thema, nicht beein¬ 
flussen lassen, sondern sich streng an die ihm gestellten Fragen gehalten, 
wohl in der richtigen Erkenntnis, daß dieses überaus -schwierige Problem 
mit h’ücksieht auf die ihm zur Verfügung gestellte Zeit im Rahmen seiner 
Aufgaben nicht zu bewältigen war. 

Nach dem Ende Juli vorgelegten BerichP ließ er sich bei seinen 
Untersuchungen von den nachfolgend wiedergegebenen Gedankengängen 
leiten: 


^ Report, of tlic Conference on Rail and Road 3 ransport, July 1932, Lon¬ 
don, printod and publi.shed by Bis Majcsty's Stationary Office. 
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Die Z 11 s a in ni e n s t e 11 Ti n g 1 fjilit eine interessante Gcgciiüiierstel- 
liing der I'nglücksfälle durch den Straßen- nnd Eisenbahnverkehr. 


Zusammenstellung 1. 

Anzahl der in England ^ in den Jahren 1926-1931 im Eisenbahn- und 
Straßen-Verkehr zu Schaden gekommenen Personen. 


Jahr 

Im Eisenbahnverkehr 

Im Straßenverkehr 

getötet 

verletzt 

getötet 

\erletzt 

1926 

374 

23 430 

4886 

133 680 

1927 

436 

26 400 

6329 

148 670 

1928 

1 460 

24 320 

6138 

164 838 

1929 

417 

26 360 

6(596 

170 920 

1930 

380 

24 310 

7305 

177 895 

1931 

noch nicht bekannt 

6690 

202 120 


Für die Deutsche Reichsbahn, ohne die nicht reichsbahneigenen Nebenbahnen 
(Kleinbahnen und Straßenbahnen), ergibt sich nach „Die Deutsche Reichsbahn 
im Geschäftsjahr 1931“, gedruckt in der Reichsdruckerei, die Anzahl der ge¬ 
töteten und verletzten Personen für die Jahre 1929 bis 1931 wie folgt: 


Anzahl der Unglücksfälle 


Jahr 

Reisende 

Bahnbeamte und 
Bahnarbeiter 

Sonstige Personen 

Insgesamt 

1 getötet 

\ erletzt 

getötet 

verletzt 

getötet 

\ erletzt 

1 getötet 

verletzt 

1929 

1930 

1931 

1 161 

II 

888 II 427 

622 ; 279 

714 1 269 

1678 

1133 

830 

235 

186 

166 

391 

302 

199 

813 2967 
580 2067 
5-20 1743 


Ein Wettbew erbs-Problem, wie wir cs gegenwärtig finden, 
hat vor der Erfindung des Kraftfahrzeugs für die Eisenbahnen 
noch nie bestanden. Ohne Schwierigkeit konnten sich Eisenbahn und 
Kanalschiffahrt in den Beförderungsdienst teilen. Die Güterbeförderung 
auf den Landstraßen mit von Pferden gezogenen Fahrzeugen stellte 
keinen fühlbaren Wettbewerb dar. Die Ausgaben für Bau- und Unter¬ 
haltungskosten des Straßennetzes betrugen in der Vor-Krnftverkehrs-Zeit 
im Jahresmittel rund 240 Millionen EM“. 

* Eine Gegenüberstellung der deutschen Zahlen ist leider nicht möglich, 
da eine Statistik der Straßen-Verkehrsunfälle für das gesamte Deutsche Keich 
zur Zeit weder beim Statistischen Reichsamt noch von einer andern Stelle 
geführt wird. 

^ Das Pfund Sterling ist bei allen Zahlcnangaben noch mit 20.00 RM ge¬ 
rechnet. 
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Das Kraftfahrzeug hat diesen Zustand völlig geändert und 
einen ausschlaggebenden Einfluß auf das vrirtschaftliche und soziale 
Leben aller Kulturstaaten gewonnen. Es bietet zusätzliche Beförderungs- 
möglichkeiten. die vordem Handel und Industrie und dem Einzelnen nicht 
zur Verfügung standen. In ähnlicher Weise wie im verflossenen Jahr¬ 
hundert die Eisenbahnen entlang ihrer Gleise neue Gemeinwesen ins 
Leben riefen, förderte das Kraftfahrzeug die Bildung neuer Riedlungen 
an den Rändern der Stadtgebiete oder entlang wichtiger Fernverkehr 
Straßen. Besonders stark ist sein Einfluß auf das Reisen im Inland. In 
Großbritannien gibt es gegenwärtig rund eine ^lillion Personenkraft¬ 
fahrzeuge. 637 000 Krafträder, 340 000 Lastkraftfahrzeuge und 87 000 
Kraftdroschken, Omnibusse und Personen-überlandwagen. Es muß zu¬ 
gegeben werden, daß durch das Kraftfahrzeug erheblicher 
Neu verkehr geschaffen wurde, und vielfach auch Kapital-. 
Waren- und Güterumlauf zusätzlich befruchtet wurden. Das Kraft¬ 
fahrzeug ist heute unentbehrlich geworden. Sein zu¬ 
nehmender Einsatz hatte aber zur Folge, daß erhebliche Ver¬ 
kehrsmengen von den Eisenbahnen abwanderten. in 
zahlreichen Fällen nicht nur deshalb, weil die Bedienung dieses Verkehrs 
durch das Kraftfahrzeug besser und volkswirtschaftlich billiger ist, son¬ 
dern weil das neue Verkehrsmittel, da frei von einer Reihe von Lasten, 
die die Eisenbahnen zu tragen haben, diese weitgehend unterbieten 
konnte. Aus volkswirtschaftlichen Gründen ist aber 
erforderlich, daß für einen derartigen Wettbewerb, 
der, solange er sich in vornehmen Grenzen voll¬ 
zieht, nur zu begrüßen ist, eine gleiche und ge¬ 
rechte Grundlage geschaffen wird. 

Der Hauptunterschied besteht heute darin, daß die Eisen¬ 
bahnen ihre Fahrbahn selbst unterhalten müssen, wäh¬ 
rend dem Straßengüterdienst das allgemeine Verkehrsnetz, das mit öffent¬ 
lichen Mitteln gebaut und unterhalten wurde, von Anfang an zur Ver¬ 
fügung stand. Nach den Angaben der Eisenbahnvertreter lasten auf den 
Eisenbahnen als Folge des Baus und für Unterhaltung ihrer Fahrbahn 
und für den Sicherheitsdienst die nachfolgenden jährlichen Ausgaben: 

Zinsendienst des Kapitals von 16 000 Millionen RM zu 4 ®/# . . 720 Mill. RM 

für Unterhaltung und Erneuerungen. 360 „ 

für Sicherheitsdienst.130 

für sonstige Abgaben. 70 ,. 


Dieser Zustand ist ungerecht. 


Zusaminen . . . 1280 Mill. RM 
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Um das Straßennetz den Erfordernissen des Kraftverkehrs anzu¬ 
passen. wurde es allmählich umgebaut und erweitert. Die jährlichen Aus¬ 
gaben betragen heute im Durchschnitt 1200 Millionen EM, wobei aller¬ 
dings beim Vergleich mit den früheren 240 Millionen RM die Preissteige¬ 
rungen für Material und Löhne berücksichtigt werden müssen. Die Ver¬ 
größerung der Aufwendungen ist in erster Linie auf die durch den Kraft¬ 
verkehr nötige Verbesserung des Straßen-Unterbaus und der Straßen¬ 
oberfläche zurückzuführen, ferner auf Wegeverbreiterungen, Brücken¬ 
verstärkungen und auf die Erhöhung der Unterhaltungskosten infolge der 
erheblich stärkeren Straßenabnutzung, vor allem durch die schweren 
Lastkraftfahrzeuge. Die Aufwendungen für Straßenneubauten, beson¬ 
ders von Fernverkehrstraßen, machen dabei einen verhältnismäßig kleinen 
Anteil aus. da ja die meisten Fernverkehrstraßen entlang der Linien 
verlaufen, die eich bereits in der Vor-Kraftv'erkehrs-Zeit entw'ickelt 
hatten. Großbritannien besitzt heute rund 285 000 km^ Landstraßen, 
dav'on rund 69 300 km Klassenstraßen (42 700 km 1. Klasse, 26 600 km 
2. Klasse)“. 

Im allgemeinen erwiesen sich die Landstraßen als sehr verschieden 
geeignet für den Kraftverkehr. Manche Straßen mußten z. B. weitgehend 
umgebaut werden. Heute hat es den Anschein, als ob sich allmählich eine 
klare Entwicklung des Straßenbaus herausschält. Derjenige Teil des 
Straßennetzes, der stark vom Güterkraftverkehr in Anspruch genommen 
wird, wurde zum großen Teil bereits in der Nachkriegszeit umgebaut. 
Trotzdem sind aber noch in Zukunft erhebliche Kapitalaufwen¬ 
dungen nötig, vor allem für Brücken Verstärkung, Be¬ 
seitigung schienengleicher Übergänge, Straßen¬ 
verbreiterungen an Gefahr- und Verkehrsbrenn¬ 
punkten sowie für Schaffung von Verbindung- und 
U ra g e h u n g s t r a ß e n. 

Die Kraftfahrzeuge insgesamt bringen durch ihr Steueraufkommen 
jährlich ungefähr die laufenden Ausgaben für das Straßennetz ein. Der 
Güter-Kraftverkehr allein ist aber weit entfernt, 
die von ihm verursachten Gesamtkosten zu tragen. 
Es wäre auch unbillig, wenn man ihn nach dem Vorbild der Eisenbahnen, 
die ihre eigene Fahrbahn geschaffen haben und unterhalten, zur Tragung 

Die englische Meile zu l,Ci km gerechnet. 

“ Die Klassenzuteilung einer Straße bringt iin allgemeinen nicht ihre Be¬ 
schaffenheit zum Ausdruck, sondern ihre Wertung in der Verkehrs¬ 
belastung, auf Grund deren die Zuteilung der Unterhaltungsbeiträge aus 
Staats- und Gemeindemitteln erfolgt. Es ist jedoch selbstverständlich, daß 
Klasscu-Straßen, für die größere Mittel zur Verfügung ge.stellt werden, im allge¬ 
meinen besser gehalten sind als die übrigen Straßen. 
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der Gesamtstraßenkosten heranzielien 'wollte. Das Straßennetz, das er 
benutzt, ist nicht seine Fahrbahn, die nur ihm zur Verfügung steht, ist 
nicht für seine alleinigen Z'wecke gebaut und umgeändert. Das Bereit¬ 
stellen der Straßen aucli für Andere macht Gesclnvindigkeitseinschrän- 
kungen, Vorkehrungen gegen Unglücksfälle und andere Maßnahmen nötig. 
Die Aufgabe, hier eine einigermaßen gerechte Grundlage für die Be¬ 
messung der Pauschsteuern zu finden, ist überaus schwierig. Ihre Lösung 
wird wohl in der Weise anziifas.sen sein, daß die Pauschsteuern 
der schweren Lastkraftfahrzeuge erhöht werden. Bei 
allen C'lierlegungen muß jedoch berücksichtigt wer¬ 
den. daß die gegenwärtige Lage der Eisenbahnen 
zum großen Teil dadurch geschaffen wurde, daß sich 
das Lastkraftfahrzeug für gewisse Güterklassen 
— vor allem im Xahgüterverkehr — als besser geeig¬ 
net und wirtschaftlicher als die Eisenbahnen er¬ 
wiesen hat. Es wäre unrichtig und unzweckmäßig, den 
Versuch zu unternehmen, durch Besteuerung über 
den angemessenen Betrag oder durch sonstige 
Zwangseingriffe diesen \ er kehr zu den Eisenbahnen 
rück leiten zu w^ o 11 e n. Handel und Industrie und damit das 
Gemeinwohl würden hierdurch empfindlich geschädigt. Eisenbahnseitig 
dürfte man sich auch über die Wirkung erhöhter Pauschsteuern keinen 
übertriebenen Hoffnungen hingeben. Die Schienenbahnen müssen viel¬ 
mehr durch Anpassung ihrer Beförderungsformen und -arten den neu¬ 
geschaffenen Bedürfnissen entgegenkommen und vor allem auch ver¬ 
suchen, bessere Beförderungsmöglichkeiten dadurch zu bieten, daß sie 
in engstem Zusammenhang mit dem Kraftverkehr arbeiten. 

I. Ermittlung der Höhe der Straßeukosteii und Neuregelung 
der Pauschsteuern. 

A. Welcher Betrag sollte jährlich aus dem 
Steuereinkommen der Kraftfalirsteuern für den 
Straßenbau erwirtschaftet werden? 

Bei der Würdigung der Höhe des iin folgenden angegebenen 
Grundbetrags muß hervorgehoben werden, daß über den Haupt- 
grundsatz. nach dem die Ermittlung vorgenommen 
werden sollte, bei den Vertretern der Eisenbahnen 
und des Kraftverkehrs ^olle t'^bereinstimmung 
herrschte. Die ersteren verlangten nicht mehr, als daß der Güter¬ 
kraftverkehr seinen wirklichen Anteil an den Straßenkosten bezahlen 
sollte. Eine Besteuerung über dieses Maß oder sonstige Maßnahmen, 
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durcli die ilinen vielleicht zwangsweise Verkehr zugeführt werden 
könnte, den sie bei richtiger Bemessung nicht so gut und billig wüe das 
Lastkraftfahrzeug leisten könnten, lehnten die Eisenbahnen mit Rücksicht 
auf die volkswirtschaftlichen Belange ab. Andererseits erklärten sich die 
Vertreter des Verfrachter-Gewerbes damit einverstanden, daß der Güter- 
Kraftverkehr seinen angemessenen Teil an den Straßenunkosten bezahlt 
und nicht vielleicht durch eine gewissen Fahrzeugklassen gewährte Ent¬ 
lastung eine Entwicklung nimmt, die dem allgemeinen Interesse entgegen 
ist. Sie erklärten sich auch mit der Anwendung des Grundsatzes einver¬ 
standen, daß diejenigen, die bisher dem Straßengüterdienst mit Pferde- 
Fahrzeugen oblagen, also keine anderen Sonderabgaben oder Steuern 
zu den Straßenkosten bezahlten wie die übrigen Steuerzahler, beim 
Übergang zum Kraftfahrzeug die vollen anteiligen Kosten mit entrichten. 

Als angemessener .lahresbetrag, der von den ge¬ 
samten Kraftfahrzeugen (Personen- und Lastkraftfahrzeugen) 
durch Besteuerung (Pausch- + Treibstoffsteuer) erwirt¬ 
schaftet werden sollte, wurde vom Schiene n- 
Straßen-Ausschuß der Betrag von 1200 Millionen RM 
ermittelt. 

Nachfolgend die Gedankengänge, die dieser Bestimmung zugrunde 
liegen. Um den Betrag festzulegen, der jährlich durch die Kraftfahrzeuge 
insgesamt durch die Steuern aufzubringen ist. erschien es billig, zunächst 
von den jährlichen Straßenkosten einen gewissen Ab¬ 
zug für den „Gemeinschaftsgehrauch der Straßen“ zu 
machen. Die Straßen werden doch auch von solchen Personen usw. 
benutzt, die außer ihren allgemeinen Steuern keine Sonderabgahen dafür 
entrichten, ■wobei allerdings zu berücksichtigen ist, daß die Straßen¬ 
benutzer, vor allem die Fußgänger, heute erheblich größeren Gefahren 
ausgesetzt sind als in der Vor-Kraftverkehrs-Zeit. Auch der Staat macht 
von den Straßen bei Truppenverschiebungen usw. Gebrauch. Eine Reihe 
staatlicher und teilweise staatlicher Einrichtungen und Betriebe ziehen 
teils direkt, teils indirekt Nutzen aus dem Vorhandensein der Straßen: 
Telephon- und Telegraphenstangen stehen entlang der Straßen. Entwässe- 
rungs-, Wasserrohre, elektrische Kabel, Gasrohre usw. liegen unterhalb 
der Straßen, Straßenbahnen fahren auf ihnen. Diese Tatsachen dürfen 
aber bei der Bemessung der Entlastung an Straßenkosten nicht zu hoch 
^ eranschlagt werden, da die Aufwendungen für das Wiederaufbringen 
der Straßenoberfläche und die Wiederherstellungskosten in allen diesen 
Fällen von den Behörden oder Gesellschaften zu tragen sind, die die Rohre. 
Kabel oder die Straßenbahngleise verlegen lassen, so daß diese Kosten 
folglich nicht in den jährlichen Straßenaufwendungen erscheinen, ln 
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Rechnunf' zu setzen ist aueli. daß vielfacli wegen der Arbeitslosen- 
Politik das Straßenbauprogramm wälirend der letzten .Jahre beschleu¬ 
nigt wurde. Hätte der Kraftverkehr ein Monopol auf die Straßen, wie 
beispielsweise die Eisenbahnen auf ihren Schienenweg, so könnten die 
Kraftfahrzeuge nicht nur schneller fahren, sondern es würden sich auch 
wegen der Gefahr lierabsetzung die \ ersicherungs- 
kosten ermäßigen. Nicht außer Betracht gelassen werden darf ferner, 
daß, wie die Vergangenheit zeigt, die Straßen auch benötigt würden, wenn 
es keinen Kraftverkehr gäbe, und daß dann gleichfalls Kosten (wenn 
auch erheblich niedrigere) entstünden. 

Um diesem Ge ineinscliaftsgeb rauch der Straßen 
gerecht zu werden, wurde daher von verschiedenen Seiten empfohlen, als 
jährlich durch die Kraftfahrzeugsteuern aufzubringenden Betrag zu 
nehmen: die Differenz zwischen den gegenwärtigen jährlichen mittleren 
Straßenkosten (liiUO Millionen RM) und denjenigen der Vor-Kraftver- 
kehrs-Zeit (240 Millionen .H). nachdem von ersteren ein angemessener 
Betrag für die inzwischen eingetretene Preissteigerung abgesetzt wurde. 
Eine derartige Berechnung wird aber vom Ausschuß als zu günstig für 
die Kraftfahrzeuge erachtet. Sie würde außer Bewertung lassen, daß 
ein immerhin erheblicher Verkehrsbetrag der \ or-Kraftfahrzeug-Epoche 
inzwischen abgenommen hat oder in andere Bahnen gelenkt wurde. Außer¬ 
dem würden bei dieser Kechnungsweise die Kraftfahrzeuge ohne 
Gegenleistung ein „V ermächtnis aus der \ ergangen- 
h e i t“ erhallen — ein Geschenk, das sie in seinen Grundbestandteilen 
bereits v'orgefunden hatten —, wodurch wiederum eine ungerechte Wett¬ 
bewerbsgrundlage geschaffen w ürde. Dieses \ ermächtnis aus der \ er- 
gangenheit besteht nicht nur in dem Straßennetz der Vor-Kraftverkehrs- 
Zeit. sondern außerdem noch in den recht erheblichen Aufwendungen, 
die für Straßenverbesserungen. Straßen-Um- und -Neubauten nur für 
Kraftfahrzeugz wecke in der Zwischenzeit bis Iieute vorgenom- 
riien wurden. 

Um diesen letzteren Umstand zu berücksichtigen, wurde v'orge- 
schlagen. das Steuereinkomnien aus den Kraftfahrzeugen so abzustellen, 
daß es den vollen Betrag für die Straßenaufwendungen einschließlich de.s 
Zinsendienstes für das Anlagekapital einbringt, wobei allerdings ein 
angemessener Nachlaß für den vorerwähnten Gemeinschaftsgebrauch der 
Straßen erfolgen sollte. Dieser Weg w'urde als für die Kraftfahrzeuge 
unbillig verlassen. Seine praktische Durchführung würde zudem auf die 
Schwierigkeit stoßen, daß sich der Straßenwert kaum einigermaßen 
genau und gerecht ermitteln läßt. Wegen der durch die Straßen gebote¬ 
nen Verkelirsmöglichkeiteii liegt ihr ideeller wie auch praktischer V ert 
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wesentlich höher als beispielsweise die Wiederbeschaffnngskosten be¬ 
tragen würden. 

Aus den vorstehend dargelegten Gründen wurde vom Ausschuß ver¬ 
einbart, daß es am besten und gerechtesten für beide Teile (Eisen¬ 
bahn und Kraftfahrzeug) wäre, davon auszugehen, daß sich die beiden 
zahlenmäßig doch nicht erfaßbaren Werte ..G e m e i n s c li a f t s ge¬ 
lt r a u c h“ und .,V e r m ä c h t n i s aus der Vergangenheit“ 
gegenseitig aufheben. 

Bei der Ermittlung des Werts der ..laufenden jährlichen 
Straßenkosten“ kam der Ausschuß zu dem Ergebnis, daß ihm nach 
Durchprüfung der Ausgaben der letzten fünf Jahre (siehe Zusam¬ 
menstellung 2) und nach einem Nachlaß für die nicht normalen 
Aufwendungen der letzten .Jahre 1220 Millionen EM (61 Millionen £) 
angemessen erschienen. Von dieser Summe wären 60 Millionen RM 
(3 Millionen £) für andere wieder einkommende Ausgaben* abzusetzen 
und 40 Millionen RM (2 Millionen £) als jährliche Aufwendungen für 
Straßenpolizei und ähnliches anzufügen, so daß sich die auf Seite 42 an¬ 
gegebenen 1200 Millionen RM ermitteln, die jährlich von 
den sämtlichen kraftangetriebenen Fahrzeugen 
durch die Steuern aufzu bringen wären. 

Zusammenstellung 2. 

Aufwendungen der Ortsbehörden für Unterhaltung, Verbesserung, 

Reinigung und Bau von Landstraßen, Brücken und Fähren in Groß- 
Britannien für die Jahre 1927-1932. 


1 

2 

3 

Jahr 

(endend am 31. März) 

Tatsächliche 

1 Aufwendungen 

Nach Berücksichtigung außer¬ 
gewöhnlicher Ausgaben Tür 
Arbeitslosenbeschäftigung * 

' in Millionen Keichsmark 

1927—1928 2 

1 1 173,010 2 

1 170,000 

1928—1929 ■ 

1 142,600 

1 170,000 

1929—1930 

1 309,394 

1 230,tXX) 

1930—1931 

1 334,140 

1 270,000 

1931—1932 

1 334,140 ^ 
i 

1 270,000 


^ Darunter sind solche Ausgaben zu verstehen, die von den Städten oder 
Gemeinden für Unternehmungen der öffentlichen Hand ausgegeben und von 
diesen Unternehmen wieder rückorstattet werden. 

^ Die Angaben für die .Tahre 1927 bis 1930 stammen vom Verkehrsminister. 

® Die Angaben in Spalte 2 umfassen nicht solche Aufwendungen, die aus 
dem Straßen- oder sonstigen Regierungsfonds für Fernverkehrsstraßen unmittel¬ 
bar durch den Verkehrsminister in der Hauptsache für Arbeitslosenbeschäftigung 
in Großstadtheilrken gemacht wurden. 

■* Geschätzt. 
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B. Wie ist der jährlich ans dem Steuereinkommen 
zu erwirtschaftende Betrag von 1200 Millionen RM 
(siehe A) a) auf die Personen- und Lastkraftfahr¬ 
zeuge und ß) auf die einzelnen Lastkraftfahrzeug¬ 
gruppen zu verteilen? 

a) Verteilung des Steuereinkommens von 1200 Mil¬ 
lionen KM auf die Personen- und Lastkraftfahr¬ 
zeuge. 

Auf Grund der nachfulgeiid wiedergegebenen Gedankengänge und 
Untersuchungen kam der Ausschuß einmütig zu dem Beschluß, daß 
die 12(10 Millionen EM (fiO Millionen £) zu verteilen seien: 

a) 470 Millionen KM (23,r> Millionen £) auf die Lastkraftfahrzeuge, 

b) 730 Millionen KM (36,5 Millionen £) auf alle übrigen kraftange- 
triebenen Fahrzeuge (Personenkraftwagen, Krafträder, Ausflugswagen, 
Kraftomnibusse, Kraftdroschken usw.). 

Zur Ermittlung der zweckmäßigsten Art der Zuteilung wurden 
drei verschiedene Kennzeichen untersucht, die Aufteilung a) nach Ge¬ 
schwindigkeitstonnen, b) nach dem Treibstoffver- 
brauch, c) nach den Tonnen m eilen. 

a) Die Aufteilung nach G e s c li w' i n d i g k e i t s t o n n e n. 
Hier wurde vorgeschlagen, die Steuerzuteilung für jede Fahrzcugklas.se 
mit einem Index zu bestimmen, der durcli Multiplikation der 
mittleren Tonnage (des Beladungsgewichts) mit der mittle¬ 
ren Durch sc hnittsgescliwindigkeit erhalten wurde. Das 
mittlere Ladegewicht sollte zu diesem Zweck aus der vorhandenen 
Statistik bestimmt werden, für die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit 
sollten für Lastkraftfahrzeuge die vorgeschriebenen Höchstgeschwindig¬ 
keiten und für Personenkraftfahrzeuge und Krafträder, für die derartige 
Begrenzungen nicht bestehen, öG.."» (35 Meilen^Std.) km/Std. eingesetzt 
werden. 

Nach Durchprüfung dieser Kennzeichnungsart kam der Ausschuß 
jedoch zu dem Urteil, daß sich auf dieser Grundlage keine befriedigende 
Lösung finden läßt. Wohl sei die Geschwindigkeit ein Faktor, der bis 
zu einem gewissen Grad in Rechnung gesetzt werden müsse, aber eine 
Aufteilung der Steuern nach dem genau arithmetischen Verhältnis die.ser 
Formel erschiene sehr anfechtbar. 

b) Die \ufteilung nach dem Treibstoff verbrauch. 
Hierzu w urde vorgeschlagen, daß 80 % der Gesamtzuteilung mit einer 
Abgabe von 4 sh. je Gallone (1 Gallone = 1,5-* 0 erfolgen sollte, die 
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restlichen 20% sollten durch Pa lisch steuern aufgebracht werden, 
die zu diesem Zweck neu geregelt (also zum größten Teil verringert) 
werden sollten. 

Der Vorteil dieser Lösung hätte darin bestanden, daß sich die 
.'Steuereinziehung sehr einfach, sozusagen selbsttätig und für den ein¬ 
zelnen wenig fühlbar vollzogen hätte. Sie würde auch eine ziemlich 
gerechte Aufteilung innerhalb der verschiedenen 
Fahrzeugklassen bringen. Ein Fahrzeug derselben Klasse, das 
beispielswei.se 16 000 km im Jahr fährt, hätte im Durchschnitt nur halb 
soviel zu bezahlen wie ein anderes, das 32 000 km leistet. Der Nach¬ 
teil dieser Aufteilungsart liegt jedoch darin, daß sie dem Gebrauch 
und der Abnutzung der Straßen durch die verschie¬ 
denen Fahrzeugklassen nicht gerecht wird. Dieser 
Mangel ist darauf ziirUckzuführen, daß es den Kraftfahrzeugkonstruk- 
teuren gelungen ist, den Treibstoffierbrauch für .Schwerlastkraftfahr¬ 
zeuge verhältnismäßig niedrig zu halten. So fährt z. B. im Durchschnitt 
mit einer Gallone Treibstoff ein Lastkraftfahrzeug von 1.2 t Gewicht 
(einschließlich Ladung) rund 29 km, während ein Schwerlastkraftfahr¬ 
zeug von 15 t Gewicht (einschließlich Ladung) nur rund 7 km zurUck- 
legen kann. Mit dem ersten Fahrzeug werden jedoch je Gallone nur 
rund 35 tkm geleistet, mit dem .Schwerlastkraftfahrzeug jedoch 105 tkm. 
d. i. das rund dreifache, allerdings mit einer etwas geringeren Fahrzeug- 
gescliwindigkeit. Nach Ansicht des Ausschusses würde sich daher bei 
dieser Art der .Steuerzuteilung ein solch ungerechter Maßstab für den 
Gebrauch und die Wegeabnutzung durch die schweren und leichten Last¬ 
kraftfahrzeuge ergeben, daß er sich unmöglich mit dem für die Pausch- 
steiiern zurückbehaltenen Teil von 20 % angemessen berichtigen läßt. 
Es wird jedoch übereinstimmend zugegeben, daß der Treibstoffverbrauch 
ein wertvolles Element für die Kennzeichnung bedeute und in irgend¬ 
einer Form Verwendung finden müs.se. 

c) Die Aufteilung nach den Tonnenmeilen. Auf 
dieser Grundlage w'ürde sich die Steuerzuteilung auf jede Fahrzeugklasse 
in der Weise vollziehen, daß die aus der Statistik bekannten mittleren 
Tonnagen mit der geschätzten mittleren Jahresmeilenzahl multipliziert 
werden, und unter Berücksichtigung der gleichfalls aus der Statistik be¬ 
kannten Fahrzeugzahl je Klasse die Aufteilung der 1200 Millionen RM 
im Verliältnis zu den so erhaltenen Ergebni.“.sen erfolgt. 

Fber die Auswertung auf der Tonnenmeilenbasis vertrat der Aus¬ 
schuß die Ansicht, daß sie wohl ein wertvolles Hilfsmittel für eine ge¬ 
rechte Steuerzuteilung bedeute, allein jedoch keinesfalls genügt. Es 
müssen noch gewi.^se Verbesserungen i oreenommen werden, so beispiels- 








Das Güterverki^lirsproblpm in Enslaiiti. 


17 


weise für den Einfluß der hohen Geschwindigkeiten und für die Wegc¬ 
abnutzung durch die ßchwerlastkraftfahrzeuge und dergleichen mehr. 
Beispielsweise müßte außerdem noch berücksichtigt werden, daß nach 
den Erfahrungen der Gutachter des V^erkehrsministeriums sich die 
jährlichen -Vufwendungen für die Straßen um 2 bis 
3% vermindern ließen, wenn im Personen- und 
Güterverkehr keine Fahrzeuge über 4 t Gewicht (be¬ 
ladener Zustand) zugelassen wären. Besonders schwere 
Fahrzeuge haben nach diesem Bericht größere Ausgaben für den 
Straßenbau und die Unterhaltung der Straßen zur Folge als leichtere. 
Dieses Mißverhältnis wird verbessert, wenn Schwerlastkraftfahrzeuge 
innerhalb eines engumgrenzten Bezirks auf besonders dafür gebauten 
Straßen fahren. Andererseits muß aber auch berücksichtigt werden, daß 
die Privatpersonenkraftwagen und vor allem auch die Krafträder mit 
unbegrenzter Geschw'indigkeit fahren dürfen. Ihre Neigung zur Ver¬ 
kehrskonzentration am Wochenende hat vielfach StraßcnüberfUllungen 
zur Folge gehabt, die Straßenerweiteningen und damit Sonderaufwen¬ 
dungen notwendig machten. 

d) Aufteilung nach den Tonnenraeilen und dem 
Treibstoff verbrauch. Auf Grund der vorstehend w'ieder- 
gegebenen Überlegungen kam der Ausschuß zu dem Beschluß, daß es 
am richtigsten wäre, die Zuteilung der Steuern auf der Grundlage des 
Mittelwerts aus dem Treibstoffverbrauch und den Tonnenmeilen zu ver¬ 
suchen. Danach würden sich ergeben: 

für die Lastkraftfahrzeuge jährlich rund 476.o.'. Millionen RM (genau 

23 847 5M £), 

für alle übrigen kraftangetriebenen Fahrzeuge 723.u5 Millionen RM 

(genau 36 152 446 £). 

Bei der nochmaligen Überprüfung dieser Rechnungsweise erachtete der 
.\usschuß noch einen Ausgleich für die Fahrzeuge ohne Geschwindig- 
keit.sbcgrenzung und für die schwersten Lastkraftfahrzeuge erforderlich. 
Auf die.ser Grundlage wurde Übereinstimmung dahin erzielt, die 
1200 Millionen RM Steuern, wie vorstehend auf Seite 42 und 44 angegeben, 
derart zu verteilen, daß 470 Millionen RM (23,5 Millionen £) auf die 
Lastkraftfahrzeuge, 7-30 Millionen RM (-36.5 Millionen £) auf alle übrigen 
kraftangetriebenen Fahrzeuge fallen. 

ß) Verteilung der 470 Millionen R M (23.5 Millio¬ 
nen £) auf die verschiedenen Lastkraftfahrzeug¬ 
gruppen und - arten. 
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Die auf die verschiedenen Lastkraftfalirzeugarten ninzulegende 
Summe von 470 Millionen RM bringt gegen das gegenwärtige Steuereiii- 
kommen aus diesen Fahrzeugen von rund 420 Millionen RM einen Zu¬ 
wachs von 50 Millionen RM, einen Betrag, der eine erhebliche Erhöhung 
der Pauschsteuerbeträge für gewisse Kraftfahrzeugklassen zur Folge 
haben muß. Eine Erhöhung der Pause h steuern ist je¬ 
doch für gewisse Lastkraftfahrzeugklassen uner¬ 
läßlich, um sie angemessen zu den Straßenkosten 
heranzu ziehen und um die Grundlage für einen ge¬ 
sunden Wettbew'erb zu schaffen. Die gegenwärtige Art der 
Besteuerung wird vom Ausschuß als „in mancher Hinsicht nicht mehr 
richtig“ bezeichnet. So steigt wohl die Pauschsteuer mit der Zunahme der 
Tonnage, aber gegenwärtig nur bis zu 5 t Fahrzeuggewicht (unbeladen). 
so daß ein lO-t-Wagen keine höhere Pauschsteuer bezahlt als ein 5-Tonner. 
Die Verwendung von Schwer-Lastkraftfahrzeugen hat aber in der letzten 
Zeit derart überhandgenommen, daß Abhilfe geboten erscheint. Ferner 
ist bei der gegenwärtigen Bemessung der Pausch- 
steuern nicht berücksichtigt, daß Dampf-, elek¬ 
trisch- und Schweröl-angetriebene Kraftfahrzeuge 
keine Treib Stoff steuern bezahlen, ein Umstand, der nicht 
schwer ins Gewicht fiel, .solange die Treibstoffsteuer noch niedrig war. 
Die.se Fahrzeuge veriir-sachen aber bei gleichem Gewicht doch die gleiche 
Straßenabnutzung wie die Benzin-angetriebenen. Die.se Tatsache findet 
nunmehr bei der Bemessung der Pauschsteuern Berücksichtigung, es 
wurde für die.se Fahrzeuge eine größere Pauschsteuer-Erhöhung vor¬ 
genommen, als sich aus der Anwendung des vorbeschriebenen reinen 
Tonnenmeilen-Treibstoff\erbrauch-Prinzips ergibt. Uber die Grund¬ 
lagen, nach denen die neuen Pauschsteuern ermittelt wurden, geben die 
Zusammenstellungen 3 und 4 Aufschluß. 

Zusammenstellung 3 verdeutlicht die Art und Weise, in der 
die Grundbeträge ermittelt w urden, die von den einzelnen Hauptgruppen 
der Lastkraftfahrzeiige (den Fahrzeugen für Schausteller, den Fahr¬ 
zeugen für landwirtschaftliche Zwecke, den Zugmaschinen, den übrigen 
Lastkraftfahrzeugen und den Anhängern) zu dem Gesamtbetrag \on 
170 Millionen EM (23,5 Millionen £) aufzubringen sind. 

In Zusammenstellung 4 ist für jede einzelne Fahrzeugsorte 
die Art der Ermittlung der Grundbeträge für die Pausclisteuer-Berech- 
nung wriedergegeben. 

Um das Eindringen in die Gedankengänge des engli.schen Aus- 
.schu.s.ses zu erleichtern, sind die Angaben aus dem Bericht in den eng¬ 
lischen Werten: £ Tonnenmeilen, Gallonen gemacht, und nur in Spalte 1 
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der Zusammenstellung 4^ die Fahrzeuggewichte in kg umgewertet. Um 
die übrigen Zahlen auf deutsche Werte umzurechnen, wären demnach 
das £ = 20 RM, die Tonnenmeile = l,oir. X l,fa = l.r,3G tkm. die Gallone = 
4,54 1 zu rechnen. 

Zusammenstellung 5^^ zeigt die neuen \om Ausschuß vor¬ 
geschlagenen Pauschsteuern, umgerechnet in RM. Zum Vergleich sind 
die bisherigen Pauschsteuern aufgenommen und zur weiteren Verdeut¬ 
lichung des englischen Ermittlungsverfahrens außerdem die Grundbeträge 
für die neue Berechnung (siehe Zusammenstellung 4 Spalte 10) nochmals 
in RM umgewertet wiederholt. 

Zu den vorgeschlagenen Pauschsteuern macht der 
Ausschuß die folgenden Bemerkungen: 

a) Die Aufstellung ist auf der Grundlage der gegenwärtigen Treib¬ 
stoffsteuer von 8 d je Gallone (rund 15 Pfennig je Liter) erfolgt. 

b) Sollte die Regierung für richtig finden, daß gewisse Fahrzeug¬ 
klassen, wie beispielsweise die Privat-Personenkraftw'agen, höhere 
Steuern bezahlen, so dürfe sie keinesfalls die hierdurch gew'onnenen 
Steuerbeträge dazu \erwenden, die Pauschsteuern für gewisse Lastkraft¬ 
fahrzeugklassen herabzusetzen. Dadurch würde die ganze neu¬ 
geschaffene Grundlage für den Wettbew erb Schiene - Straße gefährdet. 

c) Der Ausschuß empfiehlt, die von ihm vorgeschlagene Besteue¬ 
rung zunächst für fünf Jahre einzuführen und während dieser Zeit auch 
nicht zu verändern, selbst wenn sich die wirklichen Straßenaufwendungeii 
gegen die im Bericht ermittelten verändern. Ergeben sich aber in Zu¬ 
kunft derartig große Unterschiede (zwischen Steuereinkommen und 
Straßenkosten), daß eine Änderung notwendig wird, so sollte die Xach- 
prüfung und Xeuordnung nach den iin Bericht angegebenen Grundsätzen 
erfolgen. 

d) Angesiclits der vorgeschlagenen, doch sehr beträchtlichen Pausch- 
steuer-Erhöhungen wird dem Verkehrsminister empfohlen, die Frage 
,.k u r z f r i s t i g e r Zulassungen“ und der ..T e i 1 z a Ii 1 u n g v o n 
J a h r e s z u 1 a s s u 11 g s g e b U h r e n“ überprüfen zu lassen. 

e) Zugunsten der Eisenbahnen sollte die gegenwärtig 
noch in Kraft befindliche gesetzliche Verpflictitung zur Tragung der 
Kosten der Straßenoberfläche solcher Brücken, die Fernverkehrstraßen 
über Schienenwege führen, als unbillig aufgehoben werden und solange 
eine Befreiung der Eisenbahngesellscliaften von der Verpflichtung zur 
Veröffentlichung der Preise ihrer regelmäßigen Güterkraftbetriebe er¬ 
folgen, bis den übrigen Verfraclitern die gleiche Verpflichtung auf¬ 
erlegt wird. 


1 S. 52. — 2 s. öii. 

Archi\ für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Ermittlung der Grundbeträge, die von den einzelnen Lastfahrzeuggruppen aufzubringen sind. 
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Vorau“?- 
sichtliohe 
Anzahl der 
zugelasse' 
nen 

Fahrzeuge 

Jährlicher 

Kon* 

Aufteilungder20,5625X)£* nach 
den Tonnen-Meilcn • 

Aufteilung der 
20562500 £ • nach dem 
Treibstoff-Verbrauch * 

Mittel aus 
den Spalten 

5 + 7 
in 

Millionen £ 

Endgültige 

Zuteilung 

Spalte 

Fahrzeugart 

Zuschlag * 
in 

Millionen £ 

Anzahl der 

T onnen-Meilen 
in Millionen 

Anteiliger 
Betrag in 
Millionen £ 

Treibstoff- 

Verbrauch 

inGallonen 

Anteiliger 
Betrag in 
Millionen £ 

8 + 3 
in 

Millionen £ 

1. Sonderfahrzeuge für Schausteller. . 

1 049 

0,OO88Gt 

i 

47,834400 

0,076354 1 

1 077 286 

0,056638 

0,066496 

0,075360 

2. Kraftfahrzeuge für landwirtschaftl. 
Zwecke. 

1885 

1 

0,015928 • 

33,081750 

0,052806 

967 914 

0,030887 

0,051847 

0,067775 

3. Alle übrigen Lastkraftfalu'zcuge 
Antrieb: a) Verbrennungsmotor . . 

334 3‘J4 

2,835830 

11 637,312188 

18,575697 

368361116 

19,366332 

18,971014 

21,796810 

b) Dampf. 

6 607 

0,054981 

764,761600 

1,201765 

14670043 

0,766010 

0,985387 

1,010371 

c) elektrisch. 

1321 

0,011163 

40,150123 

0,061567 

1065 435 

0,056015 

0,060291 

0,071453 

4. Zugmaschinen. 

Antrieb: a) Verbrennungsmotor . . 

1863 

0,015511 

120,660350 

0,192600 

3020 000 

0,159093 

0,175847 

0,191361 

b) Dampf. 

618 

0,005222 

97,209500 

0,155168 

2045198 

0,107525 

0,131316 

0,136568 

6. Anhänger für 

a) Schausteller-Fahrzeuge. 

647 


15,316000 

0,021118 



0,012224 

0,012221 

b) landwirtschaftl. Fahrzeuge . . . 

41 

— 

0,861000 

0,001371 

— 

— 

0,000687 

0, 000687 

c) alle übrigen Lastkraftfahrzeuge 
Antrieb: « Verbrennungsmotor . 

4 432 


93,073000 

0,148563 



0,074282 

0,074282 

ß Dampf. 

1 2 338 

— 

40,915000 

0,065309 

— 

' 

0,032654 

0,032654 

y elektrisch. 

1 38 

- 

0, 532000 

0,000849 

— 

— 

0,000425 

0,000425 

Zusammen . . . 

1 366 006 

2,937500 • 

1 12 882,005813 

1 20,562500* 

391113 061 

20,562500 

20,562500 

23,500000 


' 8,4606 £ je Fahrzeug — ‘je Tonnen-Meile 0,38309261 d— *2937600 E-|-2056"2500 £_ 23,6 Millionen £— *12,017836 d je Gallone. 
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II. Der zweite und Hauptteil der dem Au!^^^ehuß gestellten Aufgabe 
bestand in der Untersuchung: ..Durch welche il a ß n a h m e n tt n d 
bis zu welchem Ausmaß läßt sich die Güterbeförde¬ 
rung auf Schiene und Straße im Sinn volkswirt¬ 
schaftlich richtigen Einsatzes beeinflussen?“ Dabei 
h.andelte cs sich vor allem um die Untersuchung der Fragen: 

a) Süllen die Eisenbahnen von einer Reihe von Auflagen und Be¬ 
stimmungen, die für den Kraftverkehr nicht bestehen, befreit werden, 
z. B. der Preisfestsetzung für gewisse Güterklassen, 
\ on der Überwachung der Beförderungspreise durch ein Tribunal, von 
ihren Abkommen über die Löhne und die Dienst- und Arbeifsverhältnisse 
der Angestellten, oder sollten ähnliche Bestimmungen auch für den Kraft- 
\erkehr geschaffen werden? 

b) Erscheint es zweckmäßig, das gegenwärtig völlig freie Ver¬ 
frachtergewerbe (Kl aftverkehrsgew erbe) unter Zulassungspflicht 
zu stellen? In welcher Weise wären dieZul.assungsbestiinmungen zu regeln ? 

Bei der Überprüfung dieser Fragen und den daraus folgenden Ent¬ 
schlüssen ließ sich der Ausschuß von den folgenden Überlegungen leiten: 

Zu a): Die Eisenbahnbestimmungen über die Preisfestsetzung für 
gewisse Güterklassen. Überwachung der Beförderungspreise, die Ab¬ 
kommen über die Löhne und die Dienstverhältnisse der Angestellten sind 
in erster Linie eine Folge der zeitlichen und organisatorischen Ent¬ 
wicklung, Bis zum Erscheinen des Kraftfahrzeugs erfreuten sich die 
Ei.senbahnen — mit Ausnahme des Wettbew'erbs der verschiedenen Gesell¬ 
schaften untereinander — gewissermaßen eines Monopols im 
Güterbeförderungsdienst. Es bestand kein AVettbewerb 
Siliiene—Straße, auch kein fühlbarer Schiene—Schiffahrt. Da die Eisen¬ 
bahnen aber in erster Linie gemeinnützigen Zwecken dienten, so ergab 
sich die Notwendigkeit der Preisfestsetzung für gewisse volkswirtschaft¬ 
lich wichtige Güterklassen und daraus wiederum die Preisüberwachung. 
Ähnlich lagen auch die W-rhältnisse bei der Einführung der Lohnab¬ 
kommen und der Abkommen über die Dienst- und Arbeits\ erhältnisse der 
Angestellten. Allgemein wurde von den Aussclnißmitgliedern anerkannt, 
daß durch diese Bestimmungen die Eisenbahnen 
gegenüber dem Kraftverkehr benachteiligt sind, und 
daß es nötig wäre, die Verhältnisse zwischen Eisenbahnen und Kraftver¬ 
kehr einander anzugleichen, um die Grundlage für den Wettbewerb ähn¬ 
licher zu gestalten. In der Preisfestsetzung und Preisüber¬ 
wachung glaul)t jedoch der Ausschuß, keine Änderung der 
gegenwärtig wirksamen Bestimmungen empfehlen 

(Fortsetzung siehe .S. 60.) 


4» 


Zusammenstellung 4. 


1 1 

— 

2 1 


4 

5 il 

6 

7 II 

H 

9 1 

10 

11 

Eahrzeugart 

Gewicht (unbeladen) 

Voraus¬ 

sichtliche 

Anzahl 

der 

Jahres¬ 

zu¬ 

lassungen 

Jähr¬ 

licher 

Kon* 

tessions* 

Zu¬ 

schlag 

£ 

Aufteilung der 20 562500 £ nach 

Mittel 

aus 

Spalte 5 
und 7 

£ 

Gesamt¬ 

zu¬ 

teilung 

je 

Fahrzeug 
Spalte 
2x3 + 8 

£ 

Jährlicher 
Ertrag 
aus der 
Treibstoff- 
Steuer Je 
Fahrzeug 
'Mittelwert) 

£ 

Grundzahl 
für die 

Be¬ 
rechnung 
der Pausch* 

Steuer 
Spalte 9—10 

£ 

den Tonnen-Meilen 

dem TreibstofTverbrauch oder 
dem Ausgleich für nicht von 
Verbrennungsmotoren ange¬ 
triebene Fahrzeuge 

Durchschnitt¬ 
liche jährliche 
Tonnen- 
Meilen-Zahl 

Je Fahrzeug 

Betrag: 
Spalte 4X 
0,38309251 d 

£ 

Durchschnitts- 
Verbrauch Je 
Fahrzeug 
(Gallonen) 

Betrag 
Spalte bX 
12,617 835 d 
£ 

1. Sonderfahrzeuge für 











Sehansteller 











Gewicht 610—1016 kg 

10 

8,46 

8800 

14,047 

450 

23,97 4 

19,011 

27,401 

15,200 

12 

1016—2032 „ 

79 


15 000 

23,943 

685 

36,013 

29,979 

38,129 

22,833 

16 

2032—3048 „ 

145 


21800 

45,971 

913 

48,000 

40,986 

55,436 

30,433 

25 

3048—4064 „ 

410 


42 059 

67,135 

964 

50,682 

58,909 

07,359 

32,183 

35 

4(164—5080 „ 

277 


54 487 

86,973 

1 091 

57,359 

72,166 

80,616 

36,367 

45 

5080—6096 „ 

89 


67 200 

107,2011 

1 2(i4 

G(),454 

1 80,860 

95,310 

42,1.16 

63 

6096.—7112 „ 

14 


80 000 

127,098 

1 369 

71,972 

99,836 

10-*,286 

45,633 

63 

7112—8128 „ 

8 


92 800 

148,129 

1 643 

86,379 

117,254 

125,704 

54,767 

71 

8128-9144 „ 

2 


105600 

108,561 

1821 

95,738 

132,150 

140,600 

60,700 

80 

9144 -10160 „ 

4 


118 400 

188,992 

2 054 

107,988 

148,490 

156,940 

68,470 

88 

über lOKiÜ „ 

13 


131200 

209,424 

i 2 739 

144,001 

176,713 

185,163 

91,300 

94 


1049 




i 






2. Kraftfahrzeuge für land- 











wirtschaftliche Zwecke 











Gewicht bis 610 kg 

7 

8, 1.') 

3 900 

6,225 

205 

10,778 

8,502 

10,952 

0,833 

10 

610—1016 „ 

75 


6 300 

10,050 

342 

17,980 

14,023 

22,173 

11,400 

11 

1016—2032 „ 

961 


8 707 

13,898 

374 

19,663 

10,781 

25,231 

12,467 

13 

2032—2540 „ j 

194 


17 707 

28,264 

513 

2(),971 

27,618 

36,068 

17,100 

19 


2540-3048 
3048- ^064 „ 
4064—5080 „ 
5080—6096 ,, 
6096—7112 „ 
7112—8128 „ 
8128-9144 „ 
9144—10160 „ 
über 10160 „ 


3. Alle übrigen Lastbralt- 
fahr zeuge 

a) Antrieb: Vorbron- 
nungsmotor 

Gi'wicht bis 610 kg 
610-1016 „ 
1016—1524 „ 
1524^ 2032 „ 
2032—2540 „ 
2540—3048 „ 
3048—4064 „ 
4064^5080 „ 
5080—6096 „ 
6096—7112 „ 
7112-8128 „ 
8128—9144 „ 
9144—10160 „ 
über 10160 ,, 


99 

272 

216 

18 

29 

5 

4 

5 


1885 


9 833 
114655 
80321 
58 231 
14128 
10493 
19 801 
20G67 
4166 
11(81 
471 
324 
97 
23 


334394 


8,45 

22 600 

35,915 

016 

32,886 

34,151 

42,601 

20,533 


27 024 

43,136 

685 

36,013 

39,575 

48,025 

22,833 

11 

36030 

57,512 

770 

40,182 

48,997 

57,417 

25,667 

11 

45 600 

72,788 

880 

46,265 

69,527 

67,977 

29,333 

11 

64600 

87,154 

1027 

63,991 

70,574 

79,021 

34,233 

1) 

03 600 

101,520 

1232 

64,771 

83,146 

91,596 

41,067 

" 

72 600 

115,885 

1541 

81,017 

98,151 

106,901 

51,367 

1» 

81600 

130,251 

2 054 

107,988 

119,120 

127,570 

08,467 

8,45 

5 400 

8,620 

308 

16,193 

12,407 

20,857 

10,267 

11 

12 600 

20,112 

599 

31,192 

25,802 

34,252 

19,967 

11 

22 800 

36,394 

880 

46,265 

41,329 

49,779 

29,333 

11 

31 238 

49,863 

1048 

66,098 

52,181 

60,931 

34,933 

11 

44 550 

71,112 

1386 

72,868 

71,990 

80,440 

46,200 

11 

54 600 

87,154 

1917 

1(X),785 

93,907 

102,420 

63,900 

11 

83 876 

133,888 

2 237 

117,609 

125,747 

134,197 

74,567 

11 

118125 

188,553 

2 765 

145,368 

166,961 

175,411 

92,167 

11 

170300 

271,932 

3 608 

189,688 

230,810 

239,260 

120,267 

-- 

198 231 

316,420 

4 000 

210,297 

263,358 . 

271,808 

133,333 

11 

235 344 

375,660 

4 222 

221,969 

298,815 ' 

307,265 

140,733 

11 

282125 

450,333 

4 470 

235,007 

342,670 ; 

351,120 

149,0(h) 

•’ 

344 411 

649,755 

4 750 

249,728 

399,742 

408,192 

158,333 

11 

351 500 

1 

561,071 

0 333 

332,953 

447,012 

1 

455,462 

211,100 


22 

25 

32 

38 

45 

50 

55 

59 


10 

14 

20 

26 

34 

39 

60 

83 

119 

138 

l(i7 

202 

250 

244 
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1 1 

2 

3 1! 

4 1 

5 II 

6 

7 1 

8 

9 1 10 

11 

Kahrzeugart 

Gewicht (unbeladen) 

Voraus¬ 

sichtliche 

Anzahl 

der 

Jahres¬ 

zu¬ 

lassungen 

Jähr¬ 

licher 

Kon- 

zessions- 

zu- 

schlag 

£ 

Aufteilung der 20562500 £ nach 

Mittel 

aus 

Spalte 5 
und 7 

£ 

Gesamt- | Jährlicher 

zu- 1 Ertrag 

teilung 1 aus der 
je ■ Treibstoff- 

Fahrzeug Steuer je 

Spalte j Fahrzeug 

2x3+8 (Mittelwert) 
£ 1 £ 

Grundzahl 
für die 

Be¬ 
rechnung 
der Pausch¬ 
steuer 
Spalte 9—10 

£ 

den Tonnen-Meilen 

dem TreibstofTverbrauch oder 
dem Ausgleich fUr nicht von 
Verbrennungsmotoren ' ange- 
ttiebene Fahrzeuge 

Durchschnitt¬ 
liche jährliche 
Tonnen- 
Meilen-Zah! 
je Fahrzeug 

Betrag: 

Spalte 4 X 

0/38309251 d 

£ 

Durchschnitts- 
Verbrauch je 
Fahrzeug 
(Gallonen) 

Betrag: 
Spalte 6 X 
12/617835 d 
£ 

b) Antrieb; Dampf 








1 


Gewicht 1624 — 2032 kg 

1 

8,45 

26 250 

41,901 

881 

46,318 

44,110 

62,560 — 

63 

2032-2540 „ 

4 

t» 

33 760 

63,872 

1060 

66,203 

64,537 

62,987 — 

63 

2640-3048 „ 

3 


41260 

66,844 

1448 

76,128 

70,986 

79,436 — 

80 

3048-4064 „ 

29 


62 600 

83,802 

1400 

73,604 

78,703 

87,153 — 

87 

4064—5080 „ 

768 

»> 

87 760 

140,068 

2 064 

107,988 

124,028 

132,478 , — 

132 

6080-6096 „ 

1211 

♦ » 

98 449 

167,140 

2 086 

109,617 

133,382 

141,832 — 

142 

ti096-7112 „ 

2 692 

»» 

113 848 

181,726 

2 297 

120,763 

161,245 

169,695 — 

160 

7112—8128 „ 

1107 

»» 

130 899 

208,943 

2 348 

123,444 

166,194 

174,644 — 

176 

8128—9144 „ 

318 

M 

147 400 

236,283 

2 336 

123,814 

179,049 

187,999 1 — 

188 

9144—10160 „ 

440 

11 

164 460 

262,498 

2 268 

119,239 

190,869 

199,319 — 

200 

über 10160 „ 

44 

11 

181500 

289,714 

3 270 

171,918 

230,815 

239,266 — 

240 


6 507 









c) Antrieb: elektrisch 










Gewicht bis 1270 kg 

173 

8,45 

7 600 

11,972 

290 

15,247 

13,610 

22,060 — 

22 

1270-2032 „ 

209 

tt 

13126 

20,950 

440 

23,133 

22,042 

30,492 — 

30 

2032-3048 „ 

212 

11 

22 500 

36,915 

743 

39,063 

37,489 

46,939 1 — 

46 

3048-4064 „ 

369 

11 

31600 

50,281 

840 

44,162 

47,222 

66,672 1 — 

56 

4064—6080 „ 

301 

>» 

64 000 

86,196 

1264 

66,454 

76,325 

84,775 j — 

86 

6080-6096 „ 

29 

»» 

67 828 

92,306 

1226 

64,404 

78,355 

86,805 — 

87 

6096-7112 „ 

21 


67 857 

108,315 

1369 

71,974 

90,145 

98,595 — 

99 

7112—8128 „ 

3 


80000 

127,697 

1436 

75,444 

101,571 

110,021 — 

; 110 

8128—9144 „ 

2 


96000 

163,237 

1521 

79,966 

116,602 

126,052 — 

126 

9144-10160 „ 

1 


108000 

172,392 

1489 

78,283 

126,338 

133,788 1 — 

134 

über 10160 „ 

1 

11 

120 000 

191,546 

2162 

113,665 

162,606 

161,056 — 

161 


1321 







i 

1 


4. Zugmaschinen einschl. 






1 



1 

Anhänger 









1 

a) Antrieb: Verbren- 









' 

nungsmotor 




1 

1 






Gewicht bis 2032 kg 

667 

8,45 

34000 

64,271 

1 174 

61,722 

67,997 

66,447 

39,133 27 

2032-^064 „ 

610 


60000 

79,811 

1369 

71,974 i 

76,893 

84,343 

46,633 ( 38 

4064—6096 „ 

286 

11 

87 760 

140,068 

1849 

97,210 

118,639 

127,089 

61,633 j 66 

6096—7366 „ 

161 

11 

132000 

210,701 

2 824 

148,470 1 

179,586 

188,036 

94,133 94 

7366-8128 „ 

67 

11 

161260 

241,428 

2 826 

148,522 

194,975 

203,425 

94,167 109 

8128-10160 „ 

65 

11 

227500 

363,140 

4 793 

251,989 

307,565 

316,015 

169,767 ; 166 

über 10160 „ 

• 

• 

• 

• 

• 

1 

• 


• 1 


1836 





1 



1 

1 

b) Antrieb: Dampf 






1 

1 



1 

Gewicht 4064—6096 kg 

216 

8,45 

87 760 

140,068 

1849 

97,210 

118,639 

127,089 

— ! 127 

6096-7366 „ 

11 

9« 

132000 

210,701 

2 824 

148,470 

179,585 

188,035 

— ! 188 

7366-8128 „ 

9 

11 

162 260 

241,428 

2 826 

148,522 

194,975 

203,425 

— ! 203 

8128-10160 „ 

26 

11 

227600 

363,140 

4 793 

261,989 

307,565 

316,015 

— ! 316 

über 10160 „ 

367 

11 

196000 

311,268 

' 4108 

216,975 

263,619 

272,069 

— i 272 

1 


618 








1 

5. Anhänger 






, 

' 



' 

a) für Schausteller . . 

547 

— 

28 000 

44,694 

— 

— t 

22,347 

22,347 

_ ! 22 

b) für landwirtscbaft- 






! 



1 

liehe Fahrzeuge . . 

41 

— 

21000 

33,521 

— 

— 

16,761 

16,761 

— i 17 

c) alle übrigen Last- 









i 

kraftf ahrzeuge 










a) Antrieb: Ver- 










brennungsmotor 

4 432 

— 

21000 

33,521 

— 

— 

16,761 

16,761 

— 17 

ß) Antrieb: Dampf 

2 338 

— 

17 600 

27,933 

— 

— 

13,917 

13,917 

- 14 

V) Antrieb : elektr.. 

38 

— 

14 000 

22,347 

— 

— 

11,173 

11,173 

— 11 

1 


7 396 








1 
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Z u s a in ni e n s t e 11 ii n g 5. 


Fahrzeugart 
(Gewicht unbeladen) 

Grund- 
betrag * 

ItM 

Jährliche Pause! 

empfohlen vom 
Schienen-StraBen- 
AiisschuB 

isteuern in PM 

bisher 

Bereifung 

Vollgummi 

Luft ! 

Vollaummi 

Lufi 

1. Sonderfahrzeuge für Schausteller. 






(Verbrennungsmotor) 






Gewicht; 610— 1016 kg .... 

240 

240 

240 

300 

300 

1016— 2032 kg .... 

320 

320 

320 

400 

400 

2032— 3048 kg .... 

500 

640 

440 

600 

400 

3048— 4064 kg . . . . i 

700 

740 

600 

660 

440 

4064— 6080 kg . . . . ' 

900 

1000 

800 

600 

480 

5080— 6096 kg .... 

1060 

1160 

940 

600 

480 

0096— 7112 kg . . . . 1 

1260 

1360 

1080 

600 

480 

7112— 8128 kg . . . . 1 

1420 

1700 

1360 

600 

480 

8128— 9144 kg .... 

1600 

1780 

1420 

600 

180 

9144—10160 kg .... 

1760 

1960 

1560 

600 

480 

für je 1016 kg mehr. 

1 

200 

160 

— 

— 

für jeden Anhänger. 

440 

320 

320 

120 

120 

(Dampfantrieb) 






Gewicht: 610— 1016 kg .... 



540 

540 

300 

300 

1016— 2032 kg .... 



780 

780 

400 

400 

2032— 3048 kg .... 



1140 

1040 

600 

400 

3048— 4064 kg .... 



1380 

1240 

660 

440 

4064— 6080 kg .... 



1720 

1620 

600 

480 

5080— 6096 kg .... 



2000 

1780 

600 

480 

6096— 7112 kg .... 



2280 

2000 

600 

180 

7112— 8128 kg ... . 



2800 

2460 

600 

480 

8128— 9144 kg .... 



3000 

2640 

600 

480 

9144—10160 kg .... 



3320 

2920 

600 

480 

2. Kraftfahrzeuge für landwirtschaftliche 






Zwecke. (Verbrennungsmotorantrieb) 






Gewicht: bis 610 kg .... 

200 

200 

200 

200 

200 

610— 1016 kg .... 

220 

220 

220 

300 

300 

1016— 2032 kg .... 

260 

260 

260 

400 

400 

2032— 2640 kg .... 

380 

420 

340 

600 

400 

2540— 3048 kg ... . 

440 

480 

380 

1 600 

400 

3048— 4064 kg .... 

600 

560 

440 

1 600 

400 

4064^ 6080 kg .... 

640 

700 

560 

600 

400 

5080— 6096 kg .... 

760 

860 

680 

600 

400 

6096— 7112 kg .... 

900 

960 

760 

600 

400 

7112— 8128 kg .... 

1000 

1080 

860 

1 600 

400 

8128— 9144 kg .... 

1100 

1220 

980 

■ 600 

600 

9144—10160 kg ... . 

1180 

1280 

1020 

600 

400 

für je 1016 kg mehr. 

1 

100 

80 

— 

— 

für leden Anhänger 

340 

320 

320 

120 

120 


^ In ZusanimenstelluDjr 4 nicht besonders aufgeführt. — ^ In Zusammenstellung 4 ist bei 
der Ermittlung des Grundbetrags (Spalte 11) der Antrieb durch Dampf nicht besonders 
berücksichtigt. 
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1 

Fahrzeugart 
(Gericht unbeladen) 

1 


jrrund- 

jetrag*^ 

Jährliche Fauschsteuern in 

KM 

empfohlen vom 
Schienen-Straßen- 
Ausschuß 

bisher 


B e r e i 

f u n g 


UM 

Vollgummi * 

Luft 1 

Vollgummi J 

I.uft 

(Dampfantrieb) 

1 


1 

1 

i 


Gewicht: bis 610 kg .... 


f 

340 

340 

200 

200 

610— 1016 kg .... 


1 

440 

440 

300 

300 

1016— 2032 kg .... 



600 

600 

400 

400 

2032— 2540 kg .... 



760 

680 

600 

400 

2540— 3048 kg .... 



900 

800 

600 

400 

3048— 4064 kg ... . 



1020 

900 

500 

400 

4064— 5080 kg .... 


2 

1220 

1080 

500 

400 

6080— 6096 kg ... . 



1440 

1260 

500 

400 

6096- 7112 kg ... . 



1640 

1440 

600 

400 

7112— 8128 kg .... 



1900 

1680 

600 

400 

8128— 9144 kg .... 



2240 

2040 

600 

400 

9144—10160 kg .... 



2640 

2380 

500 

400 

für je 1016 kg mehr'^. 



200 

160 

— 

— 

für jeden Anhänger. 



320 

320 

120 

120 

3. alle übrigen Lastkraftfahrzeuge. 






a) Antrieb: Verbrennungsmotor. 






Gewicht: bis 610 kg .... 

200 

200 

200 

200 

200 

610— 1016 kg .... 

280 

280 

280 

300 

300 

1016— 1624 kg ... . 

400 

400 

400 

400 

400 

1524 - 2032 kg .... 

620 

520 

620 

600 

600 

2032— 2640 kg .... 

680 

820 

660 

700 

560 

2540— 3048 kg .... 

780 

900 

720 

800 

640 

3048— 4064 kg .... 

1200 

1340 

1080 

960 

760 

4064— 5080 kg .... 

1660 

1820 

1460 

1080 

860 

5080— 6096 kg .... 

1380 

2700 

2160 

1200 

960 

6096— 7112 kg .... 

2760 

3120 

2500 

1200 

960 

7112— 8128 kg .... 

3340 

3780 

3020 

1200 

960 

8128— 9144 kg .... 

4040 

4580 

3660 

1200 

960 

9144—10160 kg .... 

6000 

6640 

4520 

1200 

960 

für je 1016 kg mehr. 

l 

800 

640 

— 

— 

für jeden Anhänger. 

340 

320 

320 

120 

120 


' In Zusammenstellung 4 nicht besonders aufgeführt. — ^ In Zusammenstellung 4 ist bei 
der Ermittlung des Grundbetrags (Spalte 11) der Antriel» durch Dampf nicht besonders 
berücksichtigt. 
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F ahrzeugart 
(OovNicht vinheladen) 

Grund¬ 

betrag’ 

BM 

Jährliche Panschsteuern in RM 

empfohlen vom 

Schienen-Straßen- || bisher 

-Viisschuß 

Bereifung 

^ Vollgummi 

Luft ! 

Vollgummi 

Luft 

b) Antrieb: Verbrennungsmotor, der 






jedoch anderen Treibstoff als Ben- 






zin verwendet. 







Gewicht: bis 610 kg . . . 




340 

340 

200 

200 

610— 1016 kg . . . 




540 

640 

300 

300 

1016— 1524 kg . . . 




800 

800 

400 

400 

1624— 2032 kg ... 




980 

980 

600 

500 

2032— 2540 kg . . . 




1440 

1280 

700 

560 

2540— 3048 kg . . . 




1760 

1580 

800 

640 

3048— 4064 kg . . . 



’ 2 

2340 

2080 

960 

760 

4064— 6080 kg . . . 




3040 

2680 

1080 

860 

5086— 6096 kg . . . 




4300 

3760 

1200 

960 

6096— 7112 kg . . . 




1 4900 

4280 

1200 

960 

7112— 8128 kg . . . 




6660 

4900 

1200 

960 

8128— 9144 kg . . . 




6560 

6640 

1200 

960 

9144—10160 kg . . . 




7760 

6640 

1200 

960 

für je 1016 kg mehr^. 


3 

1200 

1080 

— 

— 

für jeden Anhänger. 


340 

320 

320 

120 

120 

c) Antrieb: Dampf. 







Gewicht: 1624— 2032 kg . . . 


1060 

1060 

1060 

600 

500 

2032— 2640 kg . . . 


1260 

1440 

1160 

700 

560 

2540— 3048 kg . . . 


1600 

1600 

1280 

800 

640 

3048— 4064 kg . . . 


1740 

1860 

1480 

960 

760 

4064— 5080 kg ... 


2640 

2800 

2240 

1080 

860 

6080— 6096 kg . . . 


2840 

3020 

2420 

1200 

960 

6096— 7112 kg . . . 


3200 

3400 

2720 

1200 

960 

7112— 8128 kg . . . 


3500 

3720 

2980 

1200 

960 

8128— 9144 kg . . . 

. 

' 3760 

4000 

3200 

1200 

960 

9144—10160 kg . . . 


4000 

4240 

3400 

1200 

960 

für je 1016 kg mehr . . 


800 

800 

640 

— 

— 

für j eden Anhänger 


280 

320 

320 

120 

120 


' In Zusammenstellung 4 ist bei der Ermittlung des Grundbetrags Spalte II) der 
Antrieb durch Dampf nicht besonders berücksichtigt. — 2 Zusammenstellung 4 ist bei 
Ermittlung des Grundbetrags die Verwendung anderen Treibstoffes als Benzin nicht 
berücksichtigt. — 3 in Zusammenstellung 4 nicht besonders aufgeführt. 
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Jährliche l’aiischsteu^rn in KM 


' empfohlen ^om 

I’ a h r z e u g n r t ! ^' || Schienen-Straßen- 

^ , j , , betrag* Auaachuß 

(;rewicht unbeladen) || ii_ 

I II B e r r 


1 

1 

t 

KM 1 


B e r e i 

f U n tr 


V^ollgumini | 

Luft 

Vollfiummi 

Luft 

1 

d) Antrieb; elektrisch. | 

1 





(iewicht: bis 1270 k? . . . . | 

440 

440 

440 

120 

120 

1270— 2032 kg . . . . i 

600 

600 , 

600 

260 

260 

2032— 3048 kg .... 

920 

980 

780 

400 

320 

3048— 4004 kg .... 

1100 

1160 

920 

480 

380 

4064^ 5080 kg . . . . j 

1700 

1800 

1440 

540 

420 

5080— 0096 kg .... 

1740 

1860 

1480 

600 

480 

6096— 7112 kg ... . 

1980 

2080 

1660 

600 

480 

7113— 8128 kg . . . . 1 

2200 

2200 

1760 

600 1 

480 

8128— 9144 kg . . . . | 

2500 

2500 

2000 

600 J 

480 

9144—10160 kg . . . . 

2680 

2680 

2140 

600 

480 

für je 1016 kg mehr. 

540 

600 

400 

— 

— 

für jeden Anhänger. 

220 

320 

320 

120 

120 

4. Zugmaschinen einschließlich Anhän- 






ger. 




1 


al -Vntrieb: Verbrennungsmotor. 






(iewicht: bis 2032 kg .... 

540 

.540 1 

640 

420 

420 

2032— 4064 kg .... 

760 

760 1 

760 

600 . 

600 

4064^ 6096 kg .... 

1.300 

1300 

1300 

600 1 

600 

6096— 7366 kg .... 

1880 

1880 ' 

1880 

700 . 

700 

7366— 8128 kg .... 

2180 

1 2180 

2180 

800 ' 

800 

8128—10160 kg ... . 

3100 

1 3100 

3100 

1000 

1000 

für je 1016 kg mehr. 

— 

' 600 

600 


— 

b) Antrieb; Dampf. 


1 




Gewicht: bis 2032 kg ... . 

— 

1060 1 

1060 

420 

420 

2032— 4064 kg .... 

— 

ll 1360 

1360 

600 

600 

4064— 6096 kg .... 

2540 

1 2.540 ’ 

2540 

600 ^ 

600 

6096— 7366 kg .... 

3760 

j| 3760 

3760 

700 

700 

7366— 8128 kg .... 

4060 

|| 4060 

4060 

800 

800 

8128—10160 kg .... 

63 0 

6500 

6500 

1000 

1000 

für je 1016 kg mehr. 

l - 

800 

8n0 

1 ~ 

1 



> In ZiiaammenatelUing 4 iat hei der Ermittlung dea Grundhetraga (Spalte 11) 
der Antrieb durch Dampf nicht beaonders berückaichtigt. 
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zu dürfen, da hierdurch verhängnisvolle Folgen für Handel und 
Wirtschaft eintreten könnten. Der ganze Wirtschaftsablauf ist heute zu 
sehr auf die gegenwärtige Preisgrundlage eingespielt. Aber auch der 
Erlaß von Preisfestsetzungen für den Kraftverkehr 
erscheint ihm nicht ratsam. Der Ausschuß vertritt hier die 
Ansicht: Werden für den Verfrachterdienst die neuen Pauschsteuern 
wirksam und die im folgenden noch dargelegten Vorschläge von „mit der 
Zulassung zum Kraftverkehr einzugehenden Verpflichtungen“, so 
dürften allzugroße Preisunterbietungen der Eisenbahnen, die auch nicht 
im Interesse eines gut organisierten Verfrachtergewerbes sind, sich von 
selbst ausschalten. 

Ähnlich liegen die Verhältnisse bei den Löhnen und den 
Dienst- und Arbeitsverhältnissen der Angestellten. 
Die ganze Organisation der Eisenbahnen ist heute mit diesen Lohn- und 
sonstigen Bestimmungen fest verbunden. Dazu kommt, daß eine Ände¬ 
rung dieser Bestimmungen, selbst wenn sie gesetzlich durchführbar wäre, 
die gegenwärtig bestehende Wettbewerbslage wohl kaum ernstlich beein¬ 
flussen würde. Auch wäre es unsozial und unrichtig, durch Aufhebung 
dieser Bestimmungen dahin zu kommen, daß auch die Eisenbahnange¬ 
stellten gezwungen werden, unter unsozialen Arbeitsverhältnissen und 
zu unbillig niedrigen Löhnen zu arbeiten. Ferner ist zu bedenken, daß 
die gerügten Zustände bei einem Teil der Verfrachter darauf zurückzu¬ 
führen sind, daß noch eine große Anzahl kleiner Unternehmer ihre Be¬ 
triebe mit auf Abzahlung gekauften Fahrzeugen völlig frei von Be¬ 
stimmungen führen. Man solle daher das Übel allgemein da¬ 
durch zu beseitigen suchen, daß man die Verfrachter 
grundsätzlich zur Bezahlung angemessener Löhne 
und zur Darbietung schicklicher Arbeitsv’erhält- 
n i s s e verpflichtet. 

Als ein wichtiger Punkt wurde der Zustand der im Betrieb 
verwandten Fahrzeuge erachtet. Für Personen-Kraftfahrzeuge, 
für die diese Frage aus Sicherheitsgründen am nächsten lag, wurde 
bereits gesetzlich vorgeschrieben, daß sich die im öffentlichen Dienst ver¬ 
wandten Fahrzeuge in gutem, betriebsfälligem Zustand befinden müssen. 
\'or allem mit Eücksicht auf die übrigen Straßenbenutzer (nicht allein 
wegen der Angestellten) erscheint dem Ausschuß geboten, ähnliche Be¬ 
stimmungen auch für die im Güterkraftverkehr eingesetzten Fahrzeuge 
zu erlassen. 

Zu b): Aus den vorstehend dargelcgten Gründen glaubt der Aus¬ 
schuß, der Frage nähertreten zu müssen: Empfiehlt es sich, das ge¬ 
samte Verfrachter- (Güterkraftverkehrs-) -Gewerbe unter 
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Zulass ungspfliclit zu stellen? Bis zu einem gewissen Grad 
würden die erhöhten Pa uschsteuern dazu beitragen, die Über¬ 
lastung einiger Hauptverkehrstraßen und den zügellosen Wettbewerb 
zu bessern. Jedermann steht aber heute frei, sich beispielsweise Fahr¬ 
zeuge auf Abzahlung zu kaufen und zu völlig unrentablen Preisen eine 
Zeitlang — bis zum Zusammenbruch des Unternehmens — einen gemein¬ 
schädlichen Verfrachterbetrieb aiifrerhtzuerhalten. Den Schaden erleiden 
vor allem die Eisenbahnen und der übrige Teil der Verfrachter durch 
Einnahmeaitsfall, während die Allgemeinheit die Uberfüllung und Ab¬ 
nutzung der Straßen und die Kraftfahrzeugindustrie die Rückschläge zu 
tragen hat. Skrupellosen Unternehmern steht so frei, zum eigenen Vor¬ 
teil, aber zum Schaden der Gesamtheit dieses Beispiel beliebig oft zu 
wiederholen. Solche Zustände hemmen eine zielbewußte Organisation 
des ernst denkenden Verfrachtergewerbes. Andererseits ist aus den dar¬ 
gelegten Gründen der Erlaß von Bestimmungen unangebracht, die Handel 
und Industrie an der Wahl der Beförderungsfonn hindern, die aus kauf¬ 
männischen Gründen die zweckmäßigste erscheint. Hier einen passenden 
Weg zu finden, war schwer. Als beste Lösung erachtete der Ausschuß die 
Einführung einer wohlwollend gehandhabten Zu¬ 
lassungspflicht, die gleichzeitig berücksichtigt, daß au.s volks¬ 
wirtschaftlichen Belangen es jedem Industriellen und Kauf¬ 
mann freigestellt sein sollte, für seinen eigenen 
Werks betrieb so viele Lastkraftfahrzeuge zit ver¬ 
wenden, wie er für nötig erachtet. 

Aus diesen Gründen empfiehlt der Ausschuß: 

Sämtliche Lastkraftfahrzeuge der freien Ver¬ 
frachter und des Werksverkehrs, die öffentliche Straßen fahren, werden 
unter Zulassungspflicht gestellt. Für die Erteilung der 
Zulassung ist keine besondere A))gabe zu entrichten. 

B) Die Zulassung verpflichtet zur Bezahlung ange¬ 
messener Löhne, zur Gewährung schicklicher Arbeits¬ 
zeit und rechtmäßiger Dienstverhältnisse für die 
Fahrer, sowie zur Unterhaltung der zugelassenen 
Fahrzeuge in gutem Betriebszustand. Dabei ist die Rege¬ 
lung derart gedacht, daß die zuständigen Zulassungsbehörden (Orts-Ver¬ 
kehrskommissare) die allgemein geltenden Grundiöhne \ eröffentlichen. 
Es wird jedoch vom Ausschuß nicht vorgeschlagen, daß die örtlichen Zu¬ 
lassungsbehörden solchen Unternehmen oder Unternehmern, die unge¬ 
nügende Löhne oder unbillige Arbeitsverhältnisse bieten, die Bewilligung 
abschlagen oder entziehen können. Der Erlaß derartiger Bestimmungen 
soll nach Ansicht dos Au.sschuses erst noch durch den Verkehrs- oder 
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Arbeitsminiöter überprüft werden. Für Fahrzeuge, die in schlechtem, 
den öffentlichen \ erkehr gefährdendem Zustand befunden werden, wird 
empfohlen, die Zulassung bis zur Behebung dieses Zustands aufzuheben. 
Es wird aber zunächst unnötig erachtet, den Betriebszustand der Fahr¬ 
zeuge vor Erteilung oder dann periodisch zu untersuchen. 

C) Jedes zugelassene Fahrzeug hat eine Erkennungstafel 
(von verschiedener Farbe für den freien Verfrachter- und den Werks¬ 
verkehr) mit der Zulassungsnummer und einer Sondernummer des Ver¬ 
frachters zu führen. Auf dieser Tafel sind ferner anzugeben; Die Fahr¬ 
zeuggewichte in unbeladenem Zustand und bei Höchstbeladung. Beim 
Einkommen um die Zulassung ist vom Antragsteller eine Liste der Fahr¬ 
zeuge, für die die Lizenz beantragt wird, einzureichen, in die Aufstellung 
sind die v^orstehenden Gewichtsangaben aufzunehmen. 

D) Im freien Verfrachterdienst (nicht Werksverkehr) 
soll die Zulassungsbehörde die beantragte Zulassung 
nur dann ablehnen, wenn innerhalb des vom Antragsteller zu be¬ 
dienenden Bezirks ein Übermaß von Beförderungsmöglich¬ 
keiten oder eine nachweisbare Überlastung der Straßen 
besteht. Wurden von einem Antragsteller oder einem seiner Angestellten 
im vergangenen .Jahr Übertretungen oder Ausschreitungen bekannt, so 
ist die Zulassungsbehörde berechtigt, genauen Bericht ülicr die Einzel¬ 
heiten zu verlangen. Tiu übrigen soll sie nach den vom Veikehrsminister 
unter Zuziehung des neu zu bildenden Zentralberatungs-Aus- 
Bchusses (Central Advisory Committee), im folgenden Z B A. genannt, 
zu erlassenden Richtlinien handeln. Letzterer soll in gewissen Zeit- 
ahständen Aufstellungen über die Zulassungsanträge und über besondere 
Vorkommnisse veröffentlichen. 

E) Für den W erksverkehr werden soviele Zulassun¬ 
gen ohne weitere Einschränkungen auegegeben, wie 
für die Beförderung der eigenen Güter erforderlich erachtet wird. Nach 
einer entsprechenden Kündigungsfrist wird jedoch dem Werksverkehr 
verboten, außerhalb einer Zone im Umkreis von 16 km seines Geschäfts¬ 
sitzes Güter Dritter oder im Austausch gegen Vergütung zu befördern. 

F) Bei Ablehnung von Zulassungen und hei Kündi¬ 
gungen empfiehlt der Ausschuß sorgfältigste Prüfung, um 
alle unbilligen Härten zu vermeiden. Öo sollte solchen Verfrachtern, die 
bereits vor dem Zusammentritt des Ausschusses (Alärz 32) im Verfrachter¬ 
dienst tätig waren, grundsätzlich die Zulassung fürs erste Jahr bewilligt 
werden, und die Kündigungsfrist ini Werksverkehr für die Beförderung 
von Gütern Dritter angeine.ssen sein. 
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Ct) Gegen die Entscheidungen der örtlichen Be- 
Ji ö r d e n (Orts-Verkehrskommissare) besteht ein Einspruchsrecht. 
Hierfür soll der Verkehrsminister nach den Vorschlägen des ZBA. ein 
Einspruchsverfahren ausarbeiten, das so zu gestalten wäre, daß es Ver¬ 
zögerungen vermeidet und die Verwendung von Rechts¬ 
beiständen unnötig macht. 

H) Der Ausschuß hält für erwünscht, daß zwecks E b e r w a c h u n g 
der Höchstbeladung der Fahrzeuge und der Arbeits¬ 
zeiten der Fahrer von den verschiedenen Verfrachterunternehmen 
Reiseberichte geführt werden, in welche die Ladegewichte, die 
Arheits- und Ruhezeiten der Fahrer und ähnliches eingetragen werden. 
Die Durchführung ist bei der Vielseitigkeit schwierig. Der Ausschuß 
empfiehlt daher, daß der Verkehrsminister über die Möglichkeit und die 
Art derartiger Vorschriften Erkundungen einziehen läßt. 

Im Anschluß an diese Anregungen behandelt der Ausschuß noch¬ 
mals die Frage, ob der Wunsch der Eisenbahnen, den Straßenver¬ 
frachtern ähnliche Verpflichtungen über die Ver¬ 
öffentlichung der Preise und die Preisüberwachung 
aufzuerlegen, berücksichtigt werden könnte. Die Vertreter des Aus¬ 
schusses kommen jedoch übereinstimmend zu dem Beschluß, daß es hei 
der Kürze der zur Verfügung stehenden Zeit nicht möglich war, sich 
hierüber zu entscheiden, und empfehlen daher zunächst zwei Maßnahmen: 
Den Zulassungsbehörden das Recht einzuräumen, sich über die v'on einem 
Antragsteller nach der Zulassung geplanten Preise zu unterrichten, daß 
der Verkehrsminister unter Zuziehung des ZBA. diese Frage eingehend 
überprüfen läßt, und daß von dem Ergebnis dieser Untersuchung ab- 
liängig gemacht wird, oh auch für die Verfrachter die Veröffentlichung 
und t'berwachung der Preise nach dem Vorbild der Eisenhalinen allge¬ 
mein zur Einführung gelangt. 

Scliließlich befaßt sich der Ausschuß noch mit der Frage, ob der 
Erlaß eines Sonderverbots für schwerste Lastkraft¬ 
fahrzeuge über das Befahren von für den Schwerlastverkehr 
noch nicht umgestellten Straßen zweckmäßig sei. Die Er¬ 
fahrung hat gezeigt, daß Schwer-Lastkraftfahrzeuge, die auf besonders 
ausgebauten Fernverkehrsstraßen nur wenig mehr Abnutzung v^erur- 
.sachten als die übrigen Lastkraftfahrzeuge, auf einigen noch nicht für 
KrafUerkehr umgebauten Straßen starke Schäden und damit unver¬ 
hältnismäßig große Straßenaufwendungen veranlaßten. Die englisclien 
Ortsbehörden besitzen heute schon das Recht, solchen Fahrzeugen das 
Befahren derartiger Straßen zu untersagen. Der Ausschuß schlägt ein¬ 
mütig vor, zunächst noch ahzuwarten, wie sich nach Einführung der 
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neuen Pauschsteuern die weitere Verwendung der Schwerst-Lastkraft- 
fahrzeuge vollziehen wird. Sollte sich ergeben, daß diese Fahrzeuge in 
zunehmendem Maß auf ungeeigneten Straßen Einsatz finden, so müßte 
zunächst ein ausgedehnterer Gebrauch von der Verbotbefugnis gemacht 
werden, im übrigen aber sollte die ganze Angelegenheit sorgsam beob¬ 
achtet werden. 

III. Der dritte Hauptteil der dem Ausschuß gestellten Auf¬ 
gabe bestand in der Untersuchung der Frage: „Welche Maßnahmen 
können empfohlen werden, um den Eisenbahn- und Straßengüterdienst zur 
Ausübung einer gegenseitig ergänzenden, über¬ 
greifenden Tätigkeit unter Wahrung der Interessen des Handels 
und der Industrie und der volkswirtschaftlichen Belange zu bringen?“ 
In Übereinstimmung mit den Empfehlungen des Schlußberichts der Royal 
Commission on Transport* betont der Ausschuß, daß es nicht i in 
nationalen Interesse liegt, wenn weitere Teile sol¬ 
chen Güterverkehrs, der besser und billiger durch 
die Eisenbahnen zu bedienen ist, v-on den Eisen¬ 
bahnen zum Kraft v'erkchr ab wandern, und daß deshalti 
der Verkehrsminister die Befugnis erhalten sollte, hier künftighin ein¬ 
zugreifen. Der Ausschuß empfiehlt aber, zunächst diese Frage unter 
Zuziehung des ZBA. eingehend zu überprüfen. 

Besonders für die örtliche Einsammlung und Auslie¬ 
ferung und für die Beförderung bis zu einer gewissen 
(noch nicht festbestimmten) Entfernung besitzt die Kraftbeför¬ 
derung für viele Güter unleugbar Vorzüge, während 
wiederum über eine gewisse Entfernung und für be¬ 
stimmte Güterklassen die Eisenbahnen vorzuziehen 
sind. Diese Grenzen und die Güterklassen sind aber heute noch nicht 
klar erkannt. Jede Beförderungsform erfordert ein An¬ 
passen an die sich fortlaufend ändernden W ü n s c h e 
und Aufgaben der Wirtschaft. Maßnahmen, die diesen An¬ 
passungsvorgang behindern, richten sich gegen das volkswirtschaftliche 
Grundprinzip. Nach Ansicht des Ausschusses sollte daher zunächst ver¬ 
sucht werden, durch einen gemeinsamen, übergreifenden 
Einsatz von Schienen- und Straßenverkehrsmitteln 
in enger Zusammenarbeit die Beförderungsmöglich¬ 
keiten und die Preisgestaltung zu verbessern. Durch 
gegenseitige Abkommen läßt sich hier viel er- 

Siehe Gretsch, Die einheitliche Verkehrsregelung in England, Archiv 
für Eisenbahnwesen 1932, S. 39, 345, 639. 
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reichen. Der Ausschuß hofft, daß seine Vorschläge eine 
Grundlage gehen, auf der die \Vettbe\v'erbsverhällnia.se 
gesunden können und auf der sich bei gegenseitigem 
gutem Willen die vorstehend angedeutete Zusammenarbeit 
vollziehen kann. Neben seinen Untersuchungen sollte eine gründliche 
Überprüfung der Verhältnisse anderer Länder er¬ 
folgen, v'or allem der Maßnahmen, die in diesen zur Förderung der 
Zusammenarbeit Eisenbahn — Kraftgüterdienst und 
zur Regelung der volkswirtschaftlich zweckmäßig¬ 
sten Verteilung der verschiedenen Güter auf beide 
Verkehrsmittel getroffen sind. 

Der Ausschuß betont am Schluß seines Berichts, daß er seine 
Hauptaufgabe darin gesehen hat, die vorstehend wieder¬ 
gegebenen Anregungen und Empfehlungen zu machen. Ab¬ 
sichtlich -wurde unterlassen, auf solche Einzelheiten einzugehen, die 
besser durch die einschlägigen Behörden bearbeitet werden können. Die 
einmütige Übereinstimmung der Vertreter der Eisenbahnen und Ver¬ 
frachter hat sich nur durch ein gegenseitiges „Geben und 
Nehme n“, durch ..Zugeständnisse v' o n beiden Seiten“ er¬ 
zielen lassen. Deshalb ist jeder Abschnitt des Berichts ein 
unantastbarer Teil des Ganzen, und es dürfte unter 
keinen Umständen der Fall eintreten. daß nur Teile 
der Vorschläge angenommen werden, da hierdurch die 
ganze Grundlage des Berichts hinfällig würde. 

Über die Hauptunterschiede zwischen den bestehenden 
deutschen Verhältnissen und den englischen — falls die Vorschläge des 
Ausschusses Wirklichkeit werden sollten — gibt die Zusammen¬ 
stellung 6 Anhaltspunkte. In Zusammenstellung 7 sind zu¬ 
dem noch zur besseren Übersicht die deutschen Pauschsteuern für Last¬ 
kraftfahrzeuge und Zugmaschinen mit denjenigen des englischen Vor¬ 
schlags verglichen, wobei allerdings noch der Unterschied in der 
Treibstoffbelastung zu beachten ist. In Deutschland beträgt 
diese einschließlich des Beimischungszwangs zur Zeit 20.o Pfennig je 1. 
in England (siehe S. 49) rund 15 Pfennig je 1. 

Durch die mit Wirkung vom 1. November 1931 in Kraft getretene 
Dritte V’erordnung des Reichspräsidenten. 5. Teil Kapitel V. Bestimmun¬ 
gen über den Überlandverkehr mit Kraftfahrzeugen, wurde bekanntlich 
der Güterverkehr bis zu einer Entfernung von .50 km völlig freigegeben, 
während jeder Güterfernverkehr (über 50 km), mit Ausnahme des Werks¬ 
verkehrs, dem Genehmigungszwang unterstellt wurde. Die Genehmigung 

(Fortsetzung S. 71.) 
6 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 
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Z u s ii 111111 e II s l e 11 u II g (!. 


Gegenüberstellung der hauptsächlichsten Bestimmungen zur Regelung der Verteilung des Güterdienstes mittels ICisenbahn 

und Kraftfahrzeug in Deutschiand und England. 


Ti fc s t i in in u n g e n 

1 Deutschland 

England 

l a) Festsetzung eines Betrags, der jährlich 
durch die Kraftfahrzeiigsteuern für die 
Straßenunterhaltung aufzubringen ist, 
als Ausgangspunkt lür die Steiierbe- 

— 

1200 Millionen RM (GU Millionen £), d. s. 
20 300 RM je km Klassen-Straße oder 

4 420 RM je km eingetragene Landstraße. 

niossiuig. 

1 


bl Verteilung dos vorstehenden Betrags 
auf die Personen- und Lastkraftfahrzeuge 
zur Ermittlung der Hohe der Pausch- 
stciiern. 


470 Millionen KM sind durch die Lastkraftfahr¬ 
zeuge, 730 Millionen RM durch alle übrigen 
kraftangetriebenen Fahrzeugo durch Steu¬ 
ern anfzubringen (siehe Seite 45). 

2. Hohe der Paiischstciiern für Lastkraftfalir- 

siebe Ziisamnienstelluiig 7 und Seite ßS und G9. 


zeuge. 



3. Zulassungspflicht 

Besteht nur für Fernverkehr über 5U km, der 
gegen Entgi Id für Dritte aiisgeführt wird. 

1 

ZulassungR]iflichtig sind sämtliclie Oüterlast- 
[ kraftfahrzeugp. 

a) Werksverkehr 

! Ist ohne Einschränkung zugelasscn, jedoch Bc- 
' forderung Güter Dritter über 50 km nicht 

zugeliussen. 

Ist grundsätzlich zuzulassen; Beförderung Güter 
Dritter außorhall) der 16 km-Zune im Gc- 
j schäftsumkrois untersagt (siehe Seite G2). 

b) Verpflichtung zur 



9) Bezahlung angemessener Löhne, Dar¬ 
bietung rechtlichen Dienstverhält¬ 
nisses und schicklicher Arbeitszeit. 

Niu" soweit Tarifverträge bestehen und gesetz¬ 
liche Bestimmungen des BGB. und der GO. 

Die Verfrachter haben sich hierzu allgemein zu 
verpflichten, olme daß bestimmte Vor¬ 
schriften darüber bestehen (siehe Seite 61). 

ß) Unterhaltung der Fahrzeuge in gutem 
Botriebszustand. 

Nach § 35 der Kraftfahrzeug-Verordnung vom 
10. 5. 32 kann die Polizeibehörde jederzeit 
Untersuchungen veranlassen. 


7) Führung einer Erkennungstafel für 
die zugelasscncn Fahrzeuge. 

Aufschrift auf beiden Selten des Wagens „ge¬ 
nehmigter Güterverkehr“, Namen der Firma 
und ihres Sitzes. 

Farbcnuntcrscliied zwischen freiem Verfrachtcr- 
nnd Werks-Güterdienst, Fahrzeugnummer, 
Gewichtsangabe beladen und unbcladen 
(siehe Seite 62). 

c) Listenführungs-(Fahrtcnbücher-)pflicht 
für Ycrfrachtcr (Ladegewichte, Arbeits¬ 
zeit der Fahrer u. ä.) 

Nach der Verordnung vom 6. 10. 31. § 23 be¬ 
steht nur Verpflichtung zur Ausstellung 
von Beförderungspapieren über jede Sen¬ 
dung. 

Bestimmungen sollen noch vom Vcrkehrsini- 
nistcr unter Zuziehung des ZBA. ausgear¬ 
beitet werden (siehe Seite 63). 

4. Besteht Preisfestsetzung? 

Preise sind vom Reichs-Verkehrsmiiiistcr fest¬ 
gesetzt und veröffentlicht. 

Nein, jedoch besteht das Recht der Behörden, 
sich über Preise zu unterrichten (siche 
Seite 63). 

6. Bestehen Weisungen für die Behandlung der 
Zulassungsanträge ? 

Allgemeine Richtlinien siche Verordnung vom 1 
6. 10. 31. § 18, 19, 20. 

Sollen vom Verkehrsministcr unter Zuziehung 
des ZBA. noch ausgearbeitet werden (siehe 
Seite 62). 

6. Befugnis der ürtsbehörden, Schwcrlastwagen 
auf bestimmten Straßen zu untersagen. 

Mit gewissen Einschränkungen ist dazu jede 
Orts-Polizeibehörde berechtigt. 

Ja, falls die Straßen dazu nicht geeignet sind 
(siehe Seite 63). 
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Zusammenstellung 7. 

Vergleich der deutschen und englischen Pauschsteuern (nach dem Vorschlag des Schienen-Straßen-Ausschusses) 
für gleiche Gewichte zwischen 1000 und 10000 kg (von 500 zu 500 kg steigend). 


Fahrzeugftrt 
(Gewicht unbeladen) 


Jährliche Pauschsteuern in RM in 


Deutschland 


England 


Bereifung 



1 Vollgummi 

Luft 

1 

Vollgummi 

Luft 

Las tkraftfahr zeuge. 



1 

1 

1 

a) Antrieb: Verbrennungsmotor 



i 



Gewicht: 1000 kg. 

173,2 

167,5 


280 ( 640) 

280 ( 540) 

1500 kg. 

277,2 

262,0 


400 ( 800) 

400 ( 800) 

2 000 kg. 

346,5 

316,0 


620 ( 980) 

620 ( 980) 

2 600 kg. 

460,5 

409,5 


820 (1440) 

6G0 (1280) 

3000 kg. 

619,8 

472,5 


900 (1760) 

720 (1580) 

3 500 kg. 

623,7 

667,0 


1340 (2340) 

1080 (2080) 

4 000 kg. 

693,0 

630,0 


1340 (2340) 

1080 (2080) 

4 600 kg. 

797,0 

724,5 


1820 (3040) 

14G0 (2680) 

6 000 kg. 

866,3 

787,5 


1820 (3040) 

1460 (2680) 

6 600 kg. 

970,2 

882,0 


2700 (4300) 

2160 (37G0) 

6 000 kg. 

1039,5 

946,0 


2700 (4300) 

2160 (3760) 

G 500 kg. 

1143,5 

1039,5 


3120 (4900) 

2600 (4280) 

7 000 kg. 

1 212,8 

1102,5 


3120 (4900) 

2600 (4280) 

7 600 kg. 

1316,7 

1197,0 


3780 (6660) 

3020 (4900) 

8000 kg. 

1386,0 

1260,0 


3780 (6660) 

3020 (4900) 

8 600 kg . 

1490,0 

1364,5 


4680 (6660) 

3660 (6640) 

9 000 kg . 

1669,3 

1417,5 


4680 (G660) 

3660 (6640) 

9 500 kg. 

1663,2 

1612,0 


6640 (7760) 

4620 (G640) 

10000 kg. 

1 732,5 

1 676,0 


6640 (7760) 

4520 (6640) 

1 Die eingeklaniinerten Zahlen gelten für Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren 

die anderen Treibstoff als Benzin 
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Jährliche Pauschsteuern 

in RM in 



Fahr zeugart 
(Gewicht unbeladen) 

Deutschland 


Bngland 



Bereifung 





Vollgummi 

Luft 1 

Vollgummi 

Luft 

b) Antrieb: Dampf oder elektrisch^ j 

1000 kg. 

1500 kg. 

86,6 

138,6 

78,8 

126,0 

Dampf 

elektr. 

440 

600 

Dampf 

elektr. 

440 

600 

2 000 kg. 

2 500 kg. 

3000 kg. 

3 500 kg. 

4 000 kg. 

4 600 kg. 

6000 kg. 

6 600 kg. 

6000 kg. 

6500 kg. 

7 000 kg . 

7 500 kg.. 

8 000 kg . 

173,3 

167,5 

1060 

600 

1060 

600 

226,3 

204,8 

1440 

980 

1160 

780 

260,0 

236,3 

1600 

980 

1280 

780 

311,9 

283,5 

1860 

1160 

1480 

920 

346,5 

316,0 

1800 

1160 

1480 

920 

398,5 

362,3 

2800 

1800 

2240 

1440 

433,2 

393,8 

2800 

1800 

2240 

1440 

486,4 

441,0 

3020 

1860 

2420 

1480 

619,8 

472,5 

3020 

1860 

2420 

1480 

671,8 

619,8 

3400 

2080 

2720 

1660 

1 606,4 

661,3 

3400 

2080 

2720 

1660 

1 658,4 

698,5 

3720 

2200 

2980 

1760 

693,0 

630,0 

3720 

2200 

2980 

1760 

8 600 kg. 

9 000 kg. 

9 600 kg. 

10 000 kg. 

745,0 

677,3 

4000 

2600 

3200 

2000 

779,7 

708,8 

4000 

2500 

3200 

2000 

831,6 

766,0 

4240 

2680 

3400 

2140 

866,3 

787,5 

4240 

2680 

3400 

2140 

2 In Deutschland ist in der l’auschstouer 

zwischen Dampf- 

und elektrischem 

Antrieb 

niclit unterschieden. 
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Fahrzeugart 
(Gewicht unbeladen) 


Jährlich 

0 Pause 

1 

isteuern 

in KM in 



Deutschland 


England 


Bereifung 

Vollgummi 

Imft 

ii 

'1 

Vollgummi 

T. 

ift 

2. Zugmaschinen*. 

1 

I 



V 

Dampf 

V 

Dampf 

1000 kg. 

86,6 

78,8 


540 

1060 

640 

1060 

1500 kg. 

138,6 

126,0 


540 

1060 

640 

1060 

2 000 kg. 

173,3 

157,5 


540 

1060 

540 

1060 

2 500 kg. 

225,3 

204,8 


760 

1360 

760 

1360 

3000 kg. 

260,0 

236,8 


760 

1360 

760 

1360 

3500 kg. 

311,9 

283,5 


760 

13G0 

760 

1360 

4 000 kg. 

346,5 

315,0 


760 

1360 

7G0 

1360 

4 500 kg. 

398,5 

362,3 


1300 

2540 

1300 

2640 

5 000 kg. 

433,2 

393,8 


1300 

2540 1 

1300 

2640 

5 500 kg. 

4.85,4 

441,0 


1300 

2540 

1300 

2640 

GOOO kg. 

519,8 

472,5 


1300 

2540 

1300 

2540 

6 500 kg. 1 

571,8 

519,8 


1880 

3760 

1880 

3760 

7 000 kg.1 

606,4 

551,3 


1880 

3760 

1880 

3760 

7 500 kg. 

658,4 

698,5 


2180 

4060 

2180 

4060 


693,0 

630,0 


2180 

4060 

2180 

4060 

8500 kg.' 

745,0 

677,3 


3100 

6500 

3100 

6600 

9000 kg. 

779,7 

708,8 


3100 

6500 

3100 

5500 

9 500 kg . 

831,6 

756,0 

1; 

3100 

6500 

3100 

5500 

10000 kg. 

866,3 

787,5 

|l 

II 

3100 

6500 

3100 

6500 

3 In Deutscldand bestellt kein l'ntersehiet 

in der Pau.scbste 

uer für Fahrzeuge, 

die durch Verbrennungsmotor, Dam])f 


oder elektriscli angeiriebon sind. Kür England bedeuten die \Verte in den Spalten unter V =: Antrieb durch Verbrennungsmotor, 
unter Diimi>f = Dampf-Antrieb. 
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wird von der obersten Landesbeliörde für das ganze Eeicli erteilt, wobei 
die Tarife dieses zugelassenen Güterfernverkehrs vom Reichsminister für 
das Reich einheitlich festgesetzt und so bemessen werden sollten, daß „der 
Preiswettbewerb zwischen Eisenbahnen und Kraftfahrzeugen auf gleiche 
Grundlage gestellt, und der gemeinschaftliche Aufbau des deutschen 
Eisenbahngütertarifs nicht gefährdet wird“. Das Grundmerkmal 
der derzeitigen deutschen Regelungen ist folglich durch 
Mindestpreise eine Einwirkung auf die Einnahme¬ 
seite, während der englische Vorschlag eine solche auf die 
Ausgabenseite durch dieSteuerbasis vorsieht. Dabei muß 
noch besonders beachtet werden, daß die Grundlage für die eng¬ 
lische Pauschsteuerbemessung die tatsächlichen 
Straßen kosten sind, und so, vom volkswirtschaftlichen Standpunkt 
aus betrachtet, eine gesunde Basis geschaffen wird. 

In Deutschland hat die Neuregelung des Verkehrs mit Kraftfahr¬ 
zeugen zu zahlreichen Meinungsäußerungen der beiden "Wettbewerber 
Schiene—Straße geführt, die nicht immer auf der wünschenswerten sach¬ 
lichen Basis stehen, zum mindesten aber erkennen lassen, daß der hier 
gewählte Weg noch bei weitem nicht das erfüllt, was von ihm vor allem 
im volkswirtschaftlichen Interesse verlangt werden sollte. Es würde 
außerhalb des Rahmens dieser Darlegungen fallen, wenn der Versuch 
unternommen würde, hier an Hand der zahlreichen Meinungsäußerungen 
unsere derzeitigen deutschen Verhältnisse eingehend zu besprechen. Zu 
einer wirklich unparteiischen Würdigung ist zudem die Zeitspanne, die 
seit der Wirksamkeit der auf Seite 65 erwähnten Verordnung verflossen 
ist, noch zu kurz. Soviel steht jedoch fest: Das Problem der 
richtigen Verteilung des Güterverkehrs auf Schiene 
und Straße ist gerade in Hinblick auf unsere deut¬ 
schen Wirtschaftsverhältnisse von weittragendster 
Bedeutung. Falsche Maßnahmen, die zu einer Benachteiligung der 
Eisenbahnen führen, müssen zur Folge haben, daß wertvolle deutsche 
Kapitalien, die nutzbringend arbeiten könnten, brach liegen oder gar ver¬ 
nichtet W'erden. Außerdem werden so zum mindesten Teile des Straßen¬ 
netzes, für die Mittel zur Wiederherstellung fehlen, überbeansprucht und 
langsam aber sicher zuschanden gefahren. Ist aber einmal dieser Zustand 
eingetreten, dann läßt er sich nur durch nachträglich überhöhte 
Kraftfahrzeugsteuern und staatliche Zubußen, die 
von der Allgemeinheit aufgebracht werden müssen, 
einrenken. Die rückwirkenden Folgen müssen dann auch für die Kraft¬ 
fahrzeugindustrie w'eit schw'erer sein, als wenn rechtzeitig eine gegen¬ 
seitige Regelung Platz greift, die nur solchen Güter-Kraftverkehr aus¬ 
schaltet, der, v'om volkswirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, besser 
und billiger von den Eisenbahnen geleistet wird. Andererseits müssen 
auch Maßnahmen ausscheiden, die in dem Bestreben, den Eisenbahnen 
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Güterverkehr ziirückzubringen, solchen Güterverkehr erschweren, der 
besser und billiger durch den Kraftverkehr dargeboten wird. Fehler und 
Unterlassungen von heute wirken sich nicht nur jetzt, sondern vor allem 
im zukünftigen Aufbau unserer Verkehrs- und Finanzwirtschaft aus. 
!Man sollte daher am englischen Beispiel lernen — der Ausschuß empfiehlt 
das Studium der ausländischen Verhältnisse — und in Deutschland 
eine ähnliche Behandlung dieser wichtigen Frage 
durch einen Sonderausschuß baldmöglichst in die 
Wege leiten. Dieser Ausschuß hätte sich aus Vertretern der Deut¬ 
schen Eeichsbahn, der Klein- und Nebenbahnen und des Kraftverkehrs, 
jedoch aus möglichst nicht mehr als 8 Mitgliedern, unter dem Vorsitz 
eines unparteiischen Fachkundigen zusammenzusetzen. Um die Arbeiten 
zu fördern, wäre dem Ausschuß in ähnlicher Weise wie in England für 
die Fertigstellung seines Berichts eine nicht zu lange Frist (nicht über 
ß Monate) zu setzen, und wegen der großen volkswirtschaftlichen Be¬ 
deutung seiner Aufgabe sollte mit der Beigabe von Hilfskräften nicht 
gespart werden. Als Basis für seine Arbeit könnten die nachfolgenden 
Leitsätze dienen: 

a) Beide Interessengruppen — Eisenbahnen und Verfrachter (Kraft¬ 
verkehr) — treten an die Aufgabe mit dem Bestreben heran, eine wirklich 
gerechte Grundlage für die Verteilung des Güterverkehrs, frei von eigen¬ 
nützigen Bestrebungen, zu schaffen. 

b) Jedes Verkehrsmittel kommt für die vollen, tatsächlich aufzu¬ 
wendenden eigenen Betriebskosten, einschließlich des Kapital- und 
Tilgungsdienstes für Neubauten, auf, wobei für die Bewertung der Wege¬ 
kosten die englischen Gedankengänge erwogen werden könnten. 

c) Überprüfung der Angemessenheit der gegenwärtigen Treibstoff¬ 
lasten (Zölle und dt-s Beimischungszwangs) und der Pauschsteuern, vor 
allem der Belastung der Schwerstlastkraftfahrzeuge. 

d) Lntersuchung über die Zweckmäßigkeit der Einführung einer 
allgemeinen Zulas.sungspflicht für freie Verfrachter (nicht den Werks¬ 
verkehr) auch im Nahverkehr. 

e) Ausarbeitung von Eicbtlinien über Bestimmungen für die Ge- 
nebmigung,sbehörden. 

f) Untersuchungen über die Zweckmäßigkeit der Aufrechterhaltung 
der für den Kraftverkehr behördlich festgesetzten Beförderungspreise. 

g) Überprüfung der Zweckmäßigkeit der im Güterkraftverkehr be¬ 
stehenden Bestimmungen über Löhne, Arbeitszeit der Angestellten sowie 
über den Betriebszustand der zugclassenen und im Betrieb befindlichen 
Fahrzeuge. 

Auch für Deutschland erscheint es möglich, so eine gesunde, von 
beiden Seiten — Eisenbahnen wie Kraftverkehr — 
anerkannte Grundlage zu schaffen. 




Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1931, 

mit einer Übersicht über die Vereinheitlichung des niederländischen 

Eisenbahnwesens. 


1. Die Vereinheitlichung. 

Als vor nunmehr etwa hundert Jahren auch in den Niederlanden 
zum erstenmal der Bau von Eisenbahnen zur allgemeinen Erörterung 
kam, zeigte der Staat, ausgehend von dem hier seit jeher stark aus¬ 
geprägten, dem Verkehrswesen gegenüber allerdings wenig angebrachten 
Manchestertum, außerordentlich geringes Verständnis für den gemein¬ 
wirtschaftlichen Charakter des neuen Verkehrsmittels, obwohl ein Blick 
auf die Binnenschiffahrt und das Wegewesen, bei denen die Privatinitia¬ 
tive eine geringe Rolle spielte, den Staat leicht eines Besseren hätte 
belehren können, auch der Gedanke, daß der Staat die Aufgabe haben 
könne, eine einheitliche und planmäßige Verkehrspolitik zu treiben, lag 
noch in weiter Ferne, er hat sich ja jetzt noch nicht einmal durchsetzen 
können. So unterblieb zunächst jede planmäßige Entwicklung des Eisen¬ 
bahnwesens. und das Privatkapital baute nur die Strecken, die einen guten 
wirtschaftlichen Erfolg versprachen (Amsterdam—den Haag—Rotteidam 
der Holländ. Eis.-Ges. und Amsterdam—, den Haag—, Rotterdam—Utrecht 
—Emmerich der Niederl. Rheinbahn), dazu kamen einige Strecken an den 
Grenzen, deren Bau durchweg vom Ausland her betrieben wurde. Erst 
als sich ergab, daß auf diesem Weg die wirtschaftlichen Interessen ganzer 
Landesteile zurückgesetzt wurden, griff der Staat mit der planmäßigen 
Ergänzung der Privatbahnen durch den Bau von Staatsbahnlinien ein. 
.Jedoch konnte er sich auch jetzt nicht dazu durchringen, die Bahnen 
selbst zu betreiben, sondern er übertrug den Betrieb einer eigens hierfür 
gegründeten Staatseisenbahnbetriebsgesellschaft (SS) und der Holländi¬ 
schen Eisenbahn-Gesellschaft (HSM), entsprechend der örtlichen Lage 
der Bahnen. Daneben w'aren auch weiter das Privatkapital sowie auch 
die bestehenden Bahnen und die Betriebsgesellschaft um den Ausbau des 
Eisenbahnnetzes bemüht. 
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Das Ergebnis war naturgemäß eine außerordentliche Zerrissenheit 
des ganzen Eisenbahnwesens, sowohl nach außen hin, insofern, als eine 
große Anzahl von betriebführenden riesellschaften vorhanden war, ob¬ 
wohl deren Zahl dadurch gering gehalten werden konnte, daß die kleine¬ 
ren Bahnen vielfach durch die größeren Gesellschaften betrieben wurden, 
besonders aber auch nach innen hin, was die Eigentumsverhältnisse 
anlangte. Namentlich in den Grenzgebieten machte sich das geltend. Das 
Streben nach Konzentration lag daher auf der Hand. Sowohl für die All¬ 
gemeinheit war eine Vereinheitlichung dringend nötig, es entstanden 
auch durch die Beibehaltung der Zwerggesellschaften, was Eigentum 
und Betrieb anlangte, soviel Leerläufe und unnötige Kosten, daß At)- 
hilfe dringend nötig war. Die Vereinheitlichungsbewegung mußte sich 
naturgemäß in zwei Bichtungen nebeneinander und unabhängig von¬ 
einander entwickeln. Nach außen galt es, den Betrieb aller Bahnen in 
eine Hand zu bringen, ein Ziel, das seit der Zusammenlegung von SS 
und HSM im Jahr 1917 und dem Beitritt der Zentralbahn (NCS) sowie 
der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn (NBDS) zu der Gemeinschaft in 
den folgenden Jahren, vollkommen erreicht ist. Nach innen kam es 
darauf an, die kleinen Eigentumsgesellschaften durch die großen auf¬ 
saugen oder verstaatlichen zu lassen, was naturgemäß viel länger dauerte 
und sich erst dann mehr durchsetzen konnte, als die Verschlechterung 
der wirtschaftlichen Verhältnisse auch die Ersparnisse als wesentlich 
erscheinen ließ, die durch den Wegfall der Eigentumsgesellschaften und 
der sich aus ihrem Bestehen ergebenden Abrechnungsarbeiten usw. er¬ 
zielen ließen. 

Die Entwicklung vollzog sich hier so, daß ein Teil der Bahnen ver¬ 
staatlicht und ihr Betrieb der örtlich in Frage kommenden Betriebsgesell¬ 
schaft übertragen wurde, während ein anderer Teil von einer der beiden 
Betriebsgesellschaften angekauft wurde. Doch ist dabei nicht immer 
gleichmäßig verfahren worden, vielmehr ent.schied man sich wohl von 
Fall zu Fall, welchem Verfahren man den Vorzug geben sollte. Sieht 
man von der Verstaatlichung der Antwerpen-Rotterdamer Bahn (188Ü) 
ab, so war das wichtigste Ereignis der ersten Stufe der Vereinheitlichung 
die Übernahme der Rheinbahn auf den Staat, gefolgt durch die Verstaat¬ 
lichung einer Reihe von Randbahnen an der Grenze, in der Zeit von 1890 
bis 1900. Dann geriet die Entwicklung ins Stocken, bis die Zusammen¬ 
legung von SS und H.SM, 1917, eine zweite Stufe herbeiführte, deren Einzel¬ 
heiten sich aus der Vollendung dieser Zusammenlegung ergaben, die sich 
in einer w^eiteren Verstaatlichung von Randbahnen fortsetzte und die 
ihren Abschluß in der Jetzt erfolgten Verstaatlichung der letzten privaten 
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Hauptbahn, der Zentralbahn, gefunden hat. Im einzelnen gestaltete sich 
die Entwicklung folgendermaßen: 

Als erste wurden zum 1. Juli 1880 die Strecken belgische Grenze 
hei Esschen—Eoosendaal—Moerdijk und Eoosendaal—Breda der Ant- 
werpen-Eotterdamer Ei.senbahn-Gesellschaft verstaatlicht. 20 Jahre lang 
war die Verbindung zwischen Moerdijk und Eotterdam nur zu Schiff 
möglich gewesen, da der Bau der außergewöhnlich großen Brücken bei 
Eotterdam, Dordrecht und vor allem der über das Hollandsch Diep liei 
Moerdijk jede Eentabilität dieser Strecke unmöglich machte. Als mm 
endlich der Staat sich entschließen mußte, diese Strecke zu bauen, und 
auch Vlissingen an das Eisenbahnnetz anzuschließen, ließ sich die Über¬ 
nahme der genannten Strecken, die dann dem Netz der SS einverleibt 
wurden, nicht vermeiden. 

Von der größten Bedeutung für die Weiterentwicklung des hollän- 
schen Eisenbahnwesens war sodann die Verstaatlichung der Eheinbahn, 
deren Strecken Amsterdam—Breukelen—Utrecht—Emmerich (Grenze), 
Eotterdam—Gouda—Harmelen—Utrecht, den Haag—Gouda und Har¬ 
melen—Breukelen zum 15. Oktober 1890 auf SS übergingen, erst damit 
erhielt das Staatsbahnnetz und das der Betriebsgesellschaft SS ein, wenig¬ 
stens einigermaßen, festes Gefüge. 

Im Jahr 1893 trat SS zum erstenmal selbst als Bahneigentümerin auf, 
indem sie die seit 1883 von ihr betriebene Strecke Tilburg—Nymwegen 
von der Zuid Ooster Spoorweg Maatschappij ankaufte. Weiter übernahm 
sie im gleiclien Jahr die früher von der Eheinbahn und dann von ihr 
selbst betriebene Kleinbahnstrecke Ede—Wageningen von der Stadt 
Wageningen. 

Es folgte sodann im Jahr 1896 zum 15. Juli der Übergang des Be¬ 
triebs der bislang von einem Privatunternehmer (Bosman) verwalteten 
Fahrstrecke Enkhuizen—Stavoren (Zuiderzee) an HSM. 

In den Jahren 1898 und 1899 erwarb der Staat sodann das Eigentum 
einiger Bahnen an der Grenze. Es wurde zunächst durcli Belgien und 
Holland das Netz der Lüttich-Limburger Bahn übernommen, wobei auf 
Holland das Stück Eindhoven—Achel kam. SS, die die ganze Strecke 
bislang mit denkbar schlechtem wirtschaftlichem Erfolg betrieben hatte, 
behielt lediglich die genannte holländische Strecke (1. Juli). Weiter 
handelte es sich um drei zur Grand Central Beige gehörende Unter¬ 
nehmen, die ebenfalls zum 1. Juli 1898 auf den holländischen Staat und 
in den Betrieb der SS übergingen: Simpelveld—Maastricht—Lanaeken 
der Aachen-Maastrichter Eisenbahn, Hamont—Eoermond—Dalheim der 
Antwerpen^-Gladbacher Eisenbahn und Tilburg—Grenze bei Turnhout 
der Nord de la Belgique. Daran schloß sich zum 1. Januar 1899 die bis 
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dahin von der Lüttich-Maastrichter Eisenbahn als Eigentümerin betriebene 
Strecke Maastricht—Grenze bei Vise, die ebenfalls an SS überging. 
Schließlich übernahm SS zum gleichen Tag das Eigentum an der bislang 
von ihr gegründeten und bereits betriebenen Strecke Sittard—Herzogen¬ 
rath der Zuider Spoorw. M. 

Ebenfalls uurde im Jahr 1899 nach Ablauf der Konzession die 
bereits von SS betriebene Strecke Leiden—Woerden der gleichnamigen 
Eisenbahn-Gesellschaft verstaatlicht und SS mit ihrem Betrieb als Staats¬ 
bahn beauftragt. Damit war die erste Stufe der inneren Konzentration 
zu Ende. 

Erst mit der Betrieb.szusammenlegiing SS und HSM. die allerdings 
an den Eigentumsverhältni.ssen nichts änderte, begann eine neue Ent¬ 
wicklung, die sich dadurch anbahnte, daß zunächst 1918 die Zentralbahn 
und 1919 auch die Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahn sich der Gemein- 
•schaft anschlossen mit dem weiteren Erfolg, daß zum 1. Mai 1919 SS den 
Betrieb der Zentralbahn (Utrecht—Amersfoort—Zwolle—Kämpen mit 
einigen Seitenlinien) und zum 1. Juni 1919 den der Strecke Boxtel— 
Wesel der Nord-Brabant-Deutschen Eisenbahn übernahm. Dabei wurde 
umgekehrt der Betrieb der Kleinbahn Soest—Baarn (Zentralbahn) am 
1. Mai 1918 der Gemeinde Soest abgetreten und am 1. Mai 1919 der Be¬ 
trieb der bisher von der Zentralbahn verw'alteten Kleinbahn Utrecht— 
Zeist der Ooster Stoomtram M. übertragen, die ihn für SS auszu¬ 
führen hatte. 

Im Jahr 1920 vereinfachte HSM ihren Apparat ganz wesentlich 
dadurch, daß sie das Eigentum an mehreren seit langem von ihr betriebe¬ 
nen Bahnen übernahm. Dabei handelte es sich um das Netz der Geldersch- 
Overijsselochen Nebenbahnen (GOLS) mit den Linien Winterswijk— 
Hengelo, Neede—Euiirlo, Boekelo—Enschede, Winterswijk—Zevenaar und 
Ruurlo—Doetinchem, ferner die der gleichnamigen Gesellschaft gehörende 
Strecke Enschede—Oldenzaal, sodann das Netz der Königl. Nicderl. Neben¬ 
bahn-Ges. Willem III mit den Strecken Apeldoorn—Almelo und Dieren— 
Hattem—Kämpen und endlich um die Klcinbahnstrecke Egmond—Alk¬ 
maar—Bergen. Im Jahr 1923 schlossen sich an die Süd-Holland Elektr. 
Eisenbahn (Rotterdam Hofplein—den Haag und Scheveningen) sowie die 
Nijmwegsche Eisenbahn-Ges. mit der Strecke von Nijmwegen zur deut¬ 
schen Grenze bei Cleve. Da diese Gesellschaften durchweg kapitalmäßig 
^on HSM bereits beherrscht wurden, bedeutete ihr Wegfall eine erheb¬ 
liche verwaltungsmäßige und geldliche Erleicliterung der HSM. Für SS 
war gleichzeitig von Bedeutung, daß zum 1. Mai 1920 die Strecke Elten— 
M eile an Preußen abgestoßen werden konnte. 
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Es sei im Anschluß daran noch erwähnt, daß 1921 die im Besitz der 
SS befindliche Aktienmehrheit der Gesellschaft „Zeeland“ in Vlissingen 
(Vlissingen—Folkestone) auf den Staat überging. 

Am 1. Februar 1924 wurde weiter die Grenzstrecke Venlo—Kalden¬ 
kirchen (SS) verstaatlicht, wogegen SS ihre Kleinbahnstrecke den Haas 
SS —Scheveningen an die Nord-Süd Holl. Kleinb.-Ges. verkaufte. 

Im Jahr 1925 erwarb HSM die Strecke Haarlem—Zandvoort (1. VII.) 
und am gleichen Tag die ebenfalls von ihr bereits betriebene Strecke 
Almelo—Grenze bei Bentheim von der Almelo-Salzbergener Eisenb.-Ges.. 
deren deutsche Strecke damals vom Reich erworben wurde. Schließlich 
kaufte SS von der NBDS, die inzwischen in Konkurs geraten war, die 
Strecke Boxtel—Grenze bei Goch, 29. Dezember, während die deutsche 
Strecke bis Wesel auf das Deutsche Reich überging. 

Die Verstaatlichung der Niederländ.-Westfäl. Eisenb.-Ges. brachte 
zum 1. Januar 1926 für HSM eine w'eitere Erleichterung, als sie deren 
Strecken Zutphen—Winterswijk—deutsche Grenze Richtung Bocholt und 
Borken nunmehr als Staatsbahnen betreiben konnte. Gleichzeitig ver¬ 
äußerte HSM ihre Kleinbahnstrecke den Haag HSM—Scheveningen nach 
Ablauf der Konzession an die Gemeinde den Haag bis auf die Strecke 
den Haag HS—Loosduinsche Weg, den sie zur Aufrechterhaltung des 
Güterverkehrs beibehielt. 

Im Jahr 1927 erwarb SS von der Nederl. Buurt-Spoorweg M. die 
Strecke de Bilt—Zeist und die Kleinbaihn Nunspeet—Hattemerbroek mit der 
Zweiglinie Wezep—de Zande (1. Januar), während umgekehrt zum 
gleichen Termin die bereits oben erwähnte Kleinbahn Utrecht—de Bilt— 
Zeist der Ooster Stoomtram M. zurückgegeben wurde. 

Die Verstaatlichung der Randbahnen wurde sodann 1928 abge- 
schlo.ssen, indem zum 1. April die von HSM betriebene Strecke Enschede 
—Ahaus der gleichnamigen Gesellschaft von den Niederlanden und vom 
Deutschen Reich verstaatlicht wurde, während zum 1. Oktober die in 
Deutschland gelegene Strecke Herzogenrath—Grenze Sittard durch SS an 
das Deutsche Reich und die Strecke Venlo—deutsche Grenze Richtung 
IVesel von Deutschland an SS verkauft wurden. 

Als Abschluß dieser Entwicklung w'ird nunmehr das Eigentum der 
Zentralbahn vom Niederländischen Staat übernommen werden, und damit 
ist die letzte Hauptbahnlinie aus dem Privateigentum in das des Staats 
oder einer der beiden Betriebsgesellschaften überführt. Da anderseits 
der Staat die beiden Gesell.schaften kapitalmäßig beherrscht, ist nunmehr 

(Fortsetzung S. 81.) 
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2. Ergebnisse der Niederländischen Eisenbahnen seit 1918. 

I. Vergleichende Übersicht über die geldlichen Ergebnisse der SS und der HSH seit 1918. 



Mittlere | 

Betriebs-, , 
länge 1 Kilometer 

km km 

Einnahmen 

Betriebsausgaben 

Jahr 

insgesamt 

fl 

auf 1 km 

fl 

auf 1 Zug- 
kilometer 

Cents 

insgesamt 

fl 

auf 1 km 

fl 

auf 1 Zug¬ 
kilometer 

Cents 

1918 

3 581,802 28 127112 

^ 125 879 129,70 

33 144,07 

447,637 

105 829 762,02 

20 546,61 

376,256 

1920 

3 659,169 37 792206 

204 339 427,59 

55 843,12 

540,692 

181 339 600,29 

49657,59 

479,833 

1924 

3 644,039 42 807 384 

1 166 933 077,84 

45 809,90 

389,963 

130 380 798,93 

36 779,19 

304,676 

1925 

3 635,674 45 123 042 

; 162 667 929,16 

44 742,16 

360,498 

121 154 665,41 

33 323,86 

268,498 

1926 

3641,546 47182 966 

163 388 861,13 

44 867,99 

346,287 

119 551884,21 

32 829,98 

253,379 

1927 

3 675,089 48 819 431 

162216 728,53 

44 139,64 

332,279 

119 408218,78 

32 491,25 

244,692 

1928 

3 687,105 52 439 333 

j 173 667 467,48 

47 101,30 

331,177 

126 605 345,09 

34 310,20 

241,241 

1929 

3 705,161 54 319 988 

180 783 211,00 

48 792,26 

332,811 

130 168 708,17 

36 131,72 

239,633 

1930 

3 701,271 .55032150 

175 508 427,40 

47 418,12 

318,919 

128 820 966,81 

34 804,62 

234,083 

1931 

3 687,160 ' 54 981 990 

164 295 873,96 

44 558,92 

298,617 

127 001 103,44 

34 414,15 

230,986 


■1 

■1 

Jahr 1 

I 

Betriebs- 

Ziffer 

Betriebsüberschuß 

Verschiedene 
Einnahmen 1 

Gesamt- 

Überschuß 

insgesamt 

auf 1 km 

auf 1 Zugkm 

insgesamt ' 

11 

% 

fl 

fl 

Cents 

! ® ' 

fl 

1918 

84,07 

20 049 367,68 

5 597,66 

71,281 

5 687 488,73 ' 

25 736 856,41 

1920 

88,74 

22999 827,30 

6 285,63 

60,859 

3 972 343,55 2 

26 972 170,85 

1924 

78,10 

36 562 278,91 

10030,70 

85,388 

2 035 500,60 

38 587 779,41 

1925 

74,47 

41 613 263,74 

11481,31 

92,000 

1 100054,71 

42613 318,46 

1926 

73,17 

43 386 976,91 

12038,01 

92.908 

1 830 199,40 

45 667 176,31 

1927 II 

73,61 

42 808 509,76 

11 648,29 

87,637 

1 045 407,42 

43 853 917,17 

1928 , 

72,s4 

47 162 122,38 

12 791,09 

89,936 

1 341 373,31 

48 603 495,69 

1929 

72,00 

50 614 502,83 

13 660,54 

93,178 

, 1 458 003,96 

52072 506,78 

1930 

73,40 

46 687 460,58 

12 613,89 

84,836 

1 494 727,83 

48 182 188,42 

1931 

77,30 

37 294 709,81 

10114,76 

67,831 

4 012 101,86» 

41 306 871,67 


1 Ausgaben für 

1 Bahn- und Wagen¬ 
miete. Zinsen. Ab- 
Jahr Schreibungen und 
Reserven 

fl 

davon in : 
die 

Rücklage 

fl 

Reingewinn (— = Verlust) , 

Dividende 

insgesamt 

fl 

für den Staat ' Gesellschaften 1 
fl fl 1 

SS ' HSM 
% 

II 

1918 t 24 521856,41 

406 000,00 1 

1 215 000,00 

— 1 215 000,00 ' 

5 

5 

1920, 26 972170,85 

— 

-2 393 179,73 

— 2 393 179,73 1 

— 

— 

1924 , 36 568 042,57 

— 

2029 736,84 

— ' 2029 736,84 ' 

5 

5 

1925 ' 40 583 581,61 

682 017,63 

2 029 736,84 

— 1 2029 736,84 1 

5 

5 

1926 43 637 439,47 

656 737,39 

2 029 736,84 

— 1 2 029 736,84 

6 

6 

1927 41 824 180,33 

— 

2029 736.84 

— 2029 736,84 ' 

5 

5 

1928 46 473 768,85 

— 

2029 736,84 

— 2 029 736,84 

6 

5 

1929 50 042 769,94 

— 

2 029 736,84 

— 2 029 736,84 ' 

5 

5 

1930 46 152 451,68 

— 

2 029 736,84 

— 2 029 736,84 

5 

5 

19H l 39 CäG 871,67 

— 

1 620 0(K),oo 

— 1 620 000,oo 1 

4 

4 


^ Einschließlich 4 303 .'>(>3,31 (.wovon später zurückgezahlt 4 300 82 ) fl als Ent¬ 

schädigung des Staats für Inanspruchnahme der Bahnen für Zwecke der Mobilisation. 

“ Einschließlich 12 405,42 fl an unverteilten Gewinnen früherer Jahie und 
2 380 ( 74.30 fl aus den Rücklagen zur Deckung des Verlustes. 

’ Einschließlich 2 392 777,19 fl Staat.szuschuß aus der Dividendengarantie. 
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II. Leistungen und Einnahmen im Personen- und GttterverKehr. 


Jahr 

Zahl 

der Reisenden 

Personenzug¬ 

kilometer 

Beförderte 

Gütertonnen 

Güterzug¬ 

kilometer 

Gesamte 

Zugkilometer 

1918 

69 631 0(K> 

17 266 000 

12 241 000 1 

10 917 000 

23 182 000 

1920 

64 773 OlKl 

24 7ri2 770 

16 677 000 

18 029 427 

37 792206 

1924 

47 936 840 

31 611 816 

16167 460 

11 296 568 

42 807 384 

1925 

47 150 509 

33 6fr2 380 

16 661 168 

11 620 662 

46123 042 

192(: 

48132 236 

34 213 377 

19 987 229 

12 969 589 

47 182 966 

1927 

62 286 362 

35 675 803 

20 360 983 

13 143 .638 

48 819 431 

1926 

67 578 494 

87 752 166 

22031 731 

14 687 167 

62439 333 

1929 

' 68 753 950 

.38 742221 

24262 247 

1.6 577 764 

54 319 988 

1930 

' 59 038 082 

30 564 753 

22 066258 

15 407 397 

55 032 1.60 

1931 

50 173 818 

40 368 200 

21 977 243 

14 613 790 

.64 981 990 


Einnahmen in fi 


Jahr 

Personen, Gepäck, Post 

Güterverkehr 

Gesamteinnahmen 

. . auf 1 Pcrs.- 

1 2uEkm 

insgesamt 

auf 1 Güter- ' 
zugkm 

tatsächl. 

auf 

] Zugkm 

1918 

63 824 746 

3,69 i 

69 014 903 

5,10 

126 879 129 

4,16 

1920 

92 042 319 

3,71 

104 214 739 

7,99 

204 339 427 

5,40 

1924 

1 84 136 706 

2,67 

79 325 303 

7,02 

166 933 077 

3,89 

1926 

86 072 035 

2,56 

73 167 939 

6,88 

162667 920 

3,60 

1926 

82 732236 

2,11 

77 07.6 172 

5,94 

163 388 861 

3,46 

1927 

1 81 287 189 

2,27 

77 542 524 

6,89 

162216 728 

3..31 

1928 

, 87 888 437 

2,32 

82 121 842 

5,59 

173 667 467 

3,31 

1929 

89 763 184 

2,31 

87 471 583 

5»61 

180 783 211 

3,32 

1930 

91 047 424 

2,30 1 

SO 828 265 

5,22 

175 508 427 

3,18 

1931 

1 85 231 661 

2,u 1 

75 628 824 

6,17 

104 295 873 

2,98 



III. Nutzleistung des Personals. 




1 


Anzahl der Bediensteten 



Jahr 


auf 1 km 

auf 10000 

beförderte 



i| 

insgesamt 

Betriebs- 





öl. l)ez. 11 


lange 

1 Keisende 

tonnen 



1918 1 

37 613 

10,6 

6,3 

1 30,7 



1920 

48 712 

13,3 

8,9 

' 29,2 



1924 

42 3S6 

11,6 

9,3 

26,9 



1925 

40 516 

11,12 

8,7 

24,6 



1926 

39 UK) 

10.72 

8,1 

19,9 



1927 

39 044 

10,22 

j 7j05 

19,1 



1928 ; 

39 665 

10,73 

6,87 

17,96 



1929 

40 3(r2 

10,87 

6,85 

16,61 



1930 1 

40.683 

10,96 

1 (>)87 

17,90 



1 

39 948 

10,83 

7,11 

18,17 
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IV. Leistungen der HauptwerKstätten. 


Jahr 

Anzahl 

Arbeiter 

am 

Dampf¬ 

lokomotiven 

Elektr.Motor- 

wagen 

1 öltrieb- 

. wagen 

1 

Personenwagen 
u. Anhängewagen 

Güterwagen 


31. De¬ 
zember 

vor- außge- 
handen bessert 

vor- ausge- 
handen bessert 

vor- außge- 
handen besßert 

1 vor- 

I handen 

1 

ausge¬ 

bessert 

vor¬ 

handen 

• 

ausge- 

bessert 

1918 

4 476 

1316 

865 



- - 

1 4 860 

7 737 

27 736 

20 782 

1920 

5289 

1 463 

1 134 


— 

— 

6 009 

7 332 

32 070 

24184 

1924 

6 265 

1485 

1 108 

— — 

— 

— 

6 371 

9 036 

33 455 

24 503 

1925 

4 885 

1438 

1 109 

— — 

. — 

— 

6 345 

9 887 

33 306 

21 420 

1926 

4711 

1 377 

1 105 

— — 

I - 

— 

5193 

10 296 

33 703 

24 599 

1927 1 

4 556 

1 335 

1203 

89 57 

i s 

18 

5155 

10 572 

33 496 

26 648 

1928 ! 

4 498 

1 330 

1 314 

115 , 54 

21 

66 

6 215 

10 935 

33 103 

32 606 

1929 

4 458 

1345 

1218 

119 202 

34 

42 

6 209 

11 141 

33 622 

32952 

1930 

4 439 

1339 

1391 i 

119 203 

34 

67 

5 121 

10 730 

34 039 

32 696 

1931 

4 296 

1301 

1338 

148 204 

34 

52 

1 

4 978 

10 606 

33 343 

28 934 


V. Betriebs- und UnterhaltungsKosten der Fahrzeuge für 100 Km. 



D 

a m p 

f z ü g e 


Elektrische Züge 

V''erbrennungs- 

motorenzüge 

Jahr 

100 Lokkm. einschl. 
Kan gierdienst 

100 Zugkm. 

100 Zugkm. 

100 Zugkm. 

allgem. sonst. 

r 

zu- 

allgem. 1 sonst. 

1 

zu- 

1 

allgem. sonst. 

ZU- 

allgem. 

sonst. 

zu- 


Kosten 

men 

Kosten 

men 

Kosten 

men 

Kosten 

men 


1925 

10,56 

62,92 

73,48 

14,92 

89,32 

104,23 

7,79 

56,73 

64,52 2 

14,92 

47,01 

61,93 

1926 

9,84 

56,21 

üöjOö 

13,91 

79.62 

93,53 

7,32 

68,14 

75,46 3 

13,91 

40,12 

54,03 

1927 

9,56 

66,11 

65,67 

13,46 

79,23 

92,69 

8,67 

71,82 1 

80,49 * 

13,46 

36,63 

60,09 

1928 

9,13 

65,27 

64,10 

13,02 

79,05 

92,07 

8,35 

60,35 

68,70 * 

13,02 

33,81 

46,83 

1929 , 

8,88 

.54,22 

63,10 

12,78 

78,48 

91,26 

8,56 

63,82 

72.38 4 

12,78 

30,69 

43,47 

1930 

8,66 

66,44 

65,10 

12,13 

80,92 

93,25 

7,99 

61,23 

69,22 < 

12,33 

29,61 

41,94 

1931 

8,51 

56,42 

64,93 

12,07 

80,10 

92,17 

7.56 

00,63 

i 

68,19 4 

j 1^,67 

27,06 

39,13 


‘ In eanzem Umfang wurde der elektr. Betrieb erst Anfang Oktober 1927 
aufgenommen, wodurch der Strompreis je kWh ungiinetig beeinflußt wurde. 

® Ausschließlich Verzinsung und Abschreibung für die eigene Zentrale. 

* Teilweise einschließlich Verzinsung und Abschreibung für die strom¬ 
liefernden Zentralen. 

* Einschließlich Verzinsung und Abschreibung für die stromliefernden Zen¬ 


tralen. 
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(las gesamte Haiiptbalinnetz in den Niederlanden in den Händen 
des Staats^. 

Damit ist auch die Bewegung der inneren Konzentration des hollän¬ 
dischen Eisenbahnwesens wohl zunächst abgeschlossen. An dom Erwerb 
der noch übriggebliebenen Nebenbahnen werden der Staat oder die Be- 
triebsgcselLschaften nur in besonders gelagerten Ausnahmefällen ein 
Interesse haben, wenn die Beibehaltung der besonderen Eigentumsgesell¬ 
schaft zu unwirtschaftlich und der Erwerb mit besonderen Ersparnis.sen 
für den Betrieb verbunden sein sollte. Für die Kleinbahnen wird ein 
Erwerb noch weniger in Frage kommen. 

3. Das Ergebnis des Jahrs 1931 *. 

Die noch anhaltende Verschlechterung der wirtschaftlichen Ver¬ 
hältnisse hat im Berichtsjahr auch in den Niederlanden die Be- 
triel)sergebnisse der Ei.senbahnen ernstlich beeinflußt. Bei den Nieder¬ 
ländischen Eisenbahnen, die sämtliche Eisenbahnen des allgemeinen 
Verkehrs im Königreich, bis auf ganz unwesentliche Strecken, betreiben, 
haben die Einnahmen sowohl im Personenverkehr als auch im Güter\er- 
kehr erheblich abgenommen, während 1930 wenigstens noch der Personen¬ 
verkehr eine kleine Mehreinnahme erbracht hatte. Das Gesamtaufkoinmen 
reichte daher 1931 nicht hin, alle Kosten und Lasten zu decken. Die Ge¬ 
sellschaften konnten daher auch keinen Betrag für die Pensionskasse 
(vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931 S. Üfi8) bereitstellen, ja der Staat 
mußte zum erstenmal wieder seit 1923 einspringen und über 2l< Milk 
Gulden (fl ) zuzahlen, um den Ge.sellschaften die Zahlung der (ohnehin 
bereits \ on 5 atif 4 % herabgesetzten) Dividende zu ermöglichen. 

Mit Recht hebt jedoch der .Jahresbericht be.sondcrs hervor, daß es 
nicht angelten könne, dies schlechte geldliche Ergebnis nur den mißlichen 
Zeitverhältnissen zur Last zu legen. Wesentlich dazu beigetragen hat 
vielmehr auch der Kraftwagen, und zw'ar besonders der Autobus und der 
Güterverkehr mit dem Kraftwagen, die frei von Lasten und Verpflich¬ 
tungen verschiedener .Vrt. wie sie den Eisenbahnen auferlegt sind, diesen 
gegenüber sehr im Vorteil sind und hiervon in zunehmendem ^laß Ge- 

^ Die auf dem linken Scheldcufer liegenden, nur mit dem belgi.sclien Eisen¬ 
bahnnetz unmittelbar verbundenen Strecken vonTerneuzen nach Gent und Mecheln 
können hier au.s.scheiden. 

® Nach dem gemeinsamen .lahrcsbericht der .''taatsei.senbahnbetriebs-Gesell- 
schaft (N. \. Maatschappij tot Exploitatio van Staats.spoorwegen, ISIS) und der 
Holländischen Ei.ienbahnge.sellschaft (N. V. Ilolland.sche Jjzeren Spoorweg Maat¬ 
schappij. IISM). vereinigt zu den Niederländi.schen Eisenbahnen (Nederlandsche 
Spoorw-egen, NS). Utrecht, ,1. van boekhoven 19.32. Vgl. Vrehiv für Eisenbahn- 
v(esen 19-32 !S. 6(57: Die niederländisclien Eisenbahnen im Jahr 1930. 

Archiv für Eiseiib.'ihnwesen. 1933. « 
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brauch machen und den Verkehr an sich ziehen. Die Gesellschaften 
haben nicht nachgelassen, die Aufmerksamkeit der Regierung hierauf zu 
lenken, und darüber hinaus haben sie in einer besonderen Eingabe an die 
Zweite Kammer auf den bedenklichen Zustand hingewiesen, in den die 
Eisenbahnen mehr und mehr zu geraten drohen. Dazu wäre wohl mit 
Recht zu bemerken, daß sow'ohl das passive Verhalten der Regierung und 
die aktive Tätigkeit der Verwaltung bei der Zulas.sung von immer neuen 
Kraftwagenlinien, selbst parallel zur Schiene, wenig verständlich ist, 
namentlich wenn man bedenkt, daß die Eisenbahnen größtenteils dem 
Staat selbst gehören, und daß dieser vertragsmäßig für den Einnahme¬ 
ausfall der Bahnen aufzukommen hat. Auch die fortlaufende Verbesse¬ 
rung des Wegenetzes in einem Land, das teilweise ganz besonders dicht 
besiedelt ist, der Ausbau des ohnehin gut entwickelten Binnenwasser¬ 
straßennetzes und schließlich die Zulassung großer Privatanschlußbahnen 
zwischen den staatlichen Zechen und dem Kanalsystem, obwohl leistungs¬ 
fähige, dem allgemeinen Verkehr dienende Bahnen vorhanden sind, ge¬ 
hört hierher. 

Insgesamt gingen die Einnahmen, die 1930 bereits über 5 Mill. fl 
weniger erbracht hatten, um 11,2 Mill. fl zurück, während die Betriebs¬ 
ausgaben nur noch um l.s Mill. fl gesenkt werden konnten. Dabei blieben 
die Personalausgaben ungefähr auf der gleichen Höhe, ein Rückgang 
ergab sich zwar daraus, daß eine besondere, sonst übliche Zulage an das 
Personal unterblieb, und dadurch, daß eine Anzahl freigewordener Stellen 
bei dem Verkehrsrückgang nicht wieder besetzt zu werden brauchte, doch 
stand dem eine Zunahme der Ausgaben gegenüber durch das Aufrücken 
in höhere Lohnklassen. Der Rückgang der Betriebsausgaben hatte 
daher andere Gründe und er erklärt sich im wesentlichen durch Minder¬ 
ausgaben bei der Unterhaltung und durch geringere Preise für Brenn¬ 
stoffe und sonstige Materialien. 

Von den sonstigen Einnahmen und Ausgaben wies die Abrechnung 
der Fahrzeugmiete eine Verbesserung für die Gesellschaften auf, die 
Pachtsummen für die nur pachtweise betriebenen Bahnen waren mehr¬ 
fach geringer, da die Einnahmen der gepachteten Bahnen, nach denen 
sich meist die zu zahlende Pacht richtet, überall zurUckgingen. Auch 
die Zinsenrechnung erforderte weniger, obwohl die Gesamtsumme der 
noch aus.stehenden Anleihen zunahm infolge der Herabsetzung des Zins¬ 
fußes durch Konversion und größere Einnahmen an Dividenden. Die Ab¬ 
schreibungen und Zuweisungen an die Erneuerungs- und Abschreibungs¬ 
rechnungen wurden, soweit sie auf gesetzlicher Grundlage beruhten, ent¬ 
sprechend hoch gehalten, im übrigen w'urden sie den tatsächlichen Ver¬ 
lusten angepaßt. Die bei dem Besitz der Gesellschaften an Anteilen und 
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Scliuldverschreibungen erlittenen Verluste wurden, wie es auch in den 
Vorjahren bei den entsprechenden Gewinnen und Verlusten geschehen 
w'ar, bei der allgemeinen Rücklage verrechnet. 

Für die den Inhaberaktien gewährleistete Dividende brauchten im 
Jahr 1931 nur 1620 000 fl bereitgestellt zu werden gegenüber 
2 029 736,84 fl in den vergangenen 10 Jahren. Die Gewährleistung einer 
Jahresdiv'idende von 5®/o, die der Staat durch die Verträge von 1920*^ auf 
sich genommen hatte, wurde nämlich durch die neuen mit Gesetz vom 
27. .Juli 1931 genehmigten Abkommen ermäßigt auf einen Betrag, der für 
eine dprozentige Dividende ausreicht, damit entfällt auch der Anspruch 
der Gründeranteile der SS, die satzungsgemäß am Mehrgewinn nur teil¬ 
nehmen, wenn die Dividende mehr als ®/o beträgt. Hierzu führt der 
Bericht noch folgendes aus; 

Im Jahr 1920 hatte der Staat sich entschlossen, eine Dividende von 
5 ®/o zu gewährleisten, weil die Gesellschaften unter der Herrschaft der 
alten, damals noch gültigen Verträge die Regierung zur Verstaatlichung 
hätten zwingen können, eine Verstaatlidiung damals bei dem verhältnis¬ 
mäßig hohen Zinsfuß aber für den Staat mit großen geldlichen Opfern 
verbunden gewesen wäre, da er sich das Geld für die Verstaatlichung 
nicht unter 6 ®/o hätte beschaffen können. Dieser Zustand w'ar zu Beginn 
des Berichtsjahrs grundsätzlich und wesentlich geändert. Der Staat konnte 
jetzt, falls er zur Verstaatlichung schreiten wollte, die dazu nötigen Gel¬ 
der schon zu 4®/o erhalten. Wenn somit die Gesellschaften ihre Dividende 
sich nicht selbst verdienen und an den Staat aus dem Gewährleistungs¬ 
vertrag Ansprüche stellen würden, was in der nächsten Zukunft nicht 
unwahischeinlich war, würde eine Verstaatlichung für den Staat vorteil¬ 
hafter sein, wozu er an sich jederzeit berechtigt ist. 

Die Gesellschaften mußten de.shalb mit der Möglichkeit der Ver¬ 
staatlichung rechnen und unter diesen Umständen suchten sie nach einer 
I.ösung, die einerseits dem Staat den Anreiz nehmen sollte, aus diesen 
rein geldliclien Erwägungen heraus zur Verstaatlichung überzugehen, 
und anderseits die Inhaber der Inhaberaktien beider Gesellschaften als 
Entgelt für die Mitwirkung bei dieser Umstellung besser stellen sollte, als 
sie bei einer Verstaatlichung sich stehen würden. Dies geschah in den 
neuen Verträgen mit dem Staat auf folgende Weise. Die Verträge von 
1920 sollten insofern geändert werden, als der Staat nur noch einen Rein¬ 
gewinn zu gewährleisten haben würde, der für eine Dividende von 4 % 
statt wie bisher 5 ®/o ausreicht. Nachdem die Hauptversammlung der In¬ 
haberaktionäre beider Gesellschaften dieser Änderung zugestimmt hätte. 


^ Vgl. Archiv 1922 8. 467. 
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M-ürde jede Gesellschaft 8 Wochen lang Gelegenheit geben, die Inhaber¬ 
aktien der anderen Gesellschaft bei ihr umziitauschen in Iprozentige 
Schuldverschreibungen gleichen Nennbetrags der eigenen Gesellschaft, 
einschließlich der Zinsen ab 1. Januar 1931, einlösbar zu 105 %, gleich¬ 
zeitig oder in Teilbeträgen zu einem von der Gesellschaftsgläubigerin zu 
bestimmenden Zeitpunkt. Darüber hinaus sollten die zum Umtau.sch sich 
entschließenden Aktionäre eine bare Zuzahlung von 10 % des Nennbetrags 
erhalten, worin die für 1930 noch geschuldete Dividende v'on 5 % mit ab¬ 
gegolten sein sollte. Schließlich erklärte sich SS bereit, ihre noch aus- 
stehenden Gründeranteile in bar gegen JOO fl einzulösen, bei HSM waren 
Gründeranteile nicht v'orhanden. Diese Vorschläge fanden die Zustim¬ 
mung der Regierung und der Aktionäre. Von den 18 Mill. SS -Inhaber¬ 
aktien wurden sodann 16 163 250 fl, von den 22,5 Mill. HSM Inhaberaktien 
20 978 000 fl in Schuldverschreibungen der HSM und der SS. umgetauscht, 
und von den 500 Gründeranteilen der SS kamen auf diese Weise 472 in 
den Besitz der Gesellschaft. Da die Nainensaktien beider Gesellschaften 
sämtlich in den Händen des Staats sich befinden, ist das private Kapital 
nunmehr aus der Geschäftsführung der Gesellschaften fast gänzlich 
ausgeschaltet. 

Eine wesentliche Verbesserung des von den Gesellschaften be¬ 
triebenen Eisenbahnnetzes ergab sich durch die Einführung des elek¬ 
trischen Betriebs auf den 38,9 und 9.-j, zusammen 4S,i km langen Strecken 
Amsterdam—Uitgeest—Alkmaar und Uitgeest—Velsen. Die elektrische 
Einrichtung für diese, unmittelbar an die bereits elektrisierten rund 
132,7 km langen Strecken zwisclien Amsterdam und Rotterdam an¬ 
schließenden Strecken wurde zum 15. Mai 1931 fertiggestellt, so daß der 
Betrieb mit der Einführung des Sommerfahrplans auf genommen werden 
konnte. Ebenso wüe auf den anderen elektrisch betriebenen Strecken 
wird der Personenverkehr hier mit Motorzügen nach einem starren 
Fahrplan bedient, nur einzelne Durchgangszüge und der gesamte Güter¬ 
verkehr werden noch mit Dampflokomotiven befördert. Der elektrische 
Betrieb hat bislang technisch und unter Berücksichtigung der allgemeinen 
Lage auch wirtschaftlich zufriedenstellend gearbeitet. Im übrigen wurde 
unter Zustimmung des Aufsichtsministers am 1. September 1931 der Be¬ 
trieb auf der 31,242 km langen SS -Kleinbahnstrecke Nunspeet—Hattemer- 
broek mit der Zweiglinie Kamperstraatw'eg—de Zande eingestellt und die 
Strecke abgebrochen. Ferner vv^urde mit dem 4. Oktober 1931 der Betrieb 
auf der 6,9,V5 km langen, seit dem Krieg übrigens nur noch dem Güter¬ 
verkehr dienenden Staatsbahnstrecke Winterswyk—deutsche Grenze 
Richtung Bocholt auch für den Güterverkehr einge.stellt. Durch diese 
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beiden Maßnahmen nahm die Länge des Netzes um 38 .117 km ab, und da 
neue Linien nicht hinzukamen, betrug die Gesamtlänge am 31. Dezember: 




19-29 

_ 

1930 

1931 

Hauptbahnen. 

Nebenbahnen . . . 

Kleinbahnen. 


2 432,120 km 
902,684 „ 

282,490 „ 

2 425,185 km 
962,684 „ 

251,248 „ 

insgesamt 


3 701,385 km 

3 677,294 km 

3 639,117 km 

Von diesen Linien 

standen im Eigentum 




Ende 1929 

1930 

1931 

des Staats .. 

der RS. 

der HSM. 

eines Dritten. 

dazu die Fährstrecke 
Enkhuizen—Stavoren . 

. . 

1 «94,260 km 
202,461 „ 
687,187 „ 

9 1 7,477 „ 

1 22,000 „ 

1 894,260 km 
2(r2,46i „ 
663,096 „ 

91 7,477 „ 

22,000 „ 

1 8«7,325 km 
171,219 „ 
003,096 „ 

9 1 7,477 „ 

22,000 „ 

insgesamt 

. . . 

3 723,385 km 

3 699,294 km 

3 661,117 km 


Da keinerlei Strecken in den letzten drei Jahren mit zweiten Gleisen 
ausgerüstet wurden, betrug die Länge der zweigleisigen Strecken am 
Schluß der letzten drei .Tahre nach wie vor lf)80.R72 km. 

Die Einnahmen und Ausgaben der Gesellschaften zeigten in den 
letzten .Jahren folgende Entwicklung. Die Gesamteinnahmen, die im 
•Jahre 1920 mit 204 3-39 127..79 fl. ihren höchsten, je erreichten Stand auf¬ 
wiesen, betrugen in den Jahren 


192t . . . 

166 93.3 077,84 

fl 

d. 

i. 

-1- 2,09 “/o gegenüber 1923 

1925 . . . 

162 667 929,ir, 

fl 

d. 

i. 

— 2..-.C »/o 

„ 1924 

1926 . . . 

163 .388 861,1.3 

fl 

d. 

i. 

+ 0,44 ®/o 

„ 1925 

1927 . , . 

162 216 728.53 

fl 

d. 

i. 

— 0.71 »/o 

„ 1926 

1928 . . , 

173 007 467.48 

fl 

d. 

i. 

+ 7,05 ®/o 

„ 1927 

1929 . . . 

180 783 211.<hi 

fl 

d. 

i. 

-t- 4,09 ®/o 

„ 1928 

1930 . . . 

175 508 427,40 

fl 

d. 

i. 

— 2.92 “/o 

„ 1929 

1931 . , . 

164 295 873,2« 

fl 

d. 

i. 

— 6,39 ®/n 

1930. 


Der Einnabmerückgang des .Jahrs 1931 ist mit 11 212 551.14 fl der 
stärkste seit dem des Jahrs 1922. und an ihm sind sowohl der Personen¬ 
verkehr als auch der Güterverkehr beteiligt, während im Jahr 1930 der 
tatsächlich noch größere Pückgang der Güterverkehrseinnahmen durch 
eine Mehreinnahme im Personenverkehr noch zu einem kleinen Teil aus- 
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geglichen werden konnte. Im Personen- und Gepäckverkehr betrugen 
die Einnahmen in den Jahren 


1924 . . 

83 019 822,31 fl 

d. i. — 2,30 ®/o geffcnüber 1923 

192.5 . . . 

81 272 035,30 fl 

d. i. —2,11 ®/o 

1924 

1926 . . . 

78 345 694,27 fl 

d. i. — 3,60 ®/o 

1925 

1927 . . . 

77 533 954,00 fl 

d. i. — 1,03 ®/o 

1926 

1928 . . . 

83 874107,41 fl 

d. i. + 8,17 ®/o 

1927 

1929 . . . 

85 930 938,23 fl 

d. i. + 2,45 ®/o 

1928 

1930 . . . 

87 139 646,82 fl 

d. i. + 1,40 ®/o „ 

1929 

1931 . . 

80913 065,03 fl 

d. i. — 7,14 ®/o „ 

1930. 


Im Jahr 1921 hatten die Einnahmen aus dem Reiseverkehr mit 
94 113 975,41 fl ihren höchsten Stand gehabt. Läßt man die Einnahmen 
aus dem Gepäckverkehr zunächst beiseite, so betrugen die Personenver¬ 
kehrseinnahmen 1931 79 285 951,83 fl oder 7.08 % weniger als 1930 , wo sie 
im Vergleich mit 1929 noch um 1,40 % zugenommen hatten, 1929 und 1928 
betrug die Zunahme 2 , 5 i und 8,.30 %. Der Gepäckverkehr erbrachte 1931 
1 627 113,20 fl. oder lü.ii % weniger als 1930 gegenüber einer Abnahme von 
1 , 38 % im Jahr 1930 und einer Zunahme i on 0 , 2 i % im Jahr 1929 . An 
dem Einnalimerückgang waren die oberen Klassen des Personenverkehrs 
am stärksten beteiligt, und zwar gingen zurück die Einnahmen der 
1 . Klasse um 14,72 % ( 1930 : — 3 , 41 , 1929 : — 2.05 %), der 2 . Klasse um 11.47 % 
(1930 hatten hier die Einnahmen noch um 0,26, 1929 um O.so % zuge¬ 
nommen) und in der 3 . Klasse um 4,34 % (hier hatten die Einnahmen 1930 
und 1929 noch um 2 , 4 g und 3,77 % zugenommen). 

Die Abwanderung in die unteren Klassen setzte sich der Ver.schlech- 
terung der wirtschaftlichen Verhältnisse folgend weiter fort. Es benutzten 
von 100 Reisenden im -Lahr 1931 die 



n= 

1! 

im Binnenverkehr 

im 

Internat. Verkehr 

insgesamt 

1. Klasse . . 

.. ii 

1,1 

4,0 

r 

1,5 Personen 

•2. 

■ ■ 

10,6 

26,1 

11,2 

3. 


ss ,0 

09,9 



Dabei verteilten sich die Einnahmen auf die 


1 im Binnenverkehr 

im 

Internat. Verkehr 

insgesamt 

1 

5,4 % 

10,2% 

5 - 0 ^ 

0,4 /o 

24,9% 

44,5% 

26.3 % 

69,7 ®/o 

45,3 % 

6s,o % 
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Auf den einzelnen Fahrgast berechnet fielen schließlich an Ein¬ 
nahmen im Durchschnitt in der 


1 

im Binnenverkehr 

■ 

im 

internat. Verkehr 

insgesamt 

1. Klasse .... 

3,172 fl 

6,2U fl 

8,495 fl 

O 

1,893 fl 

4,095 fl 

2,096 fl 

3. 

0,820 fl 

1,556 fl 

0,843 fl 

im Gesamtdurch- 
schnitt. 

0,696 fl 

2,404 fl 

1,023 fl 


Die Beförderung der Brief- und Paketpost war der einzige Posten 
der Einnahmerechnung, der, wie auch im vorigen Jahr, ein Mehr an Ein¬ 
nahmen brachte, und zwar stiegen die Einnahmen hier v’on 3 907 777,33 fl 
um 410808,88 fl oder 10,5i % auf 4 318 586,21 fl, im Jahr 1930 hatte die Zu¬ 
nahme 2,13 % betragen. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr einschl. des Tierverkehrs, die 
im Jahr 1920 mit 104 214 739,58 fl ihren höchsten Stand erreicht hatten 
und damals die aus dem Reiseverkehr erheblich übertrafen, entwickelten 
sich in den letzten Jahren wie folgt. Sie betrugen: 

1924 ... 79 325 303.O0 fl d. i. + 8,74 ®/o gegenüber 1923 


1925 . . . 73157 939,22 fl d. i. — 7,77»/o „ 1921 

1926 ... 77 075 l'i2,ll fl d. i. -t- 5,35 »/o „ 1925 

1927 ... 77 542 524,22 fl d. i. -t- 0,CO ®/o „ 1926 

1928 . . . 82 121842,!»5 fl d. i. -t-5,00®/o „ 1927 

1929 . . . 87 471 583,80 fl d. i. -t-6,.5l «/o „ 1928 

1930 ... 80 825 205,44 fl d. i. — 7,59 ®/o „ 1929 

1931 ... 75 628 824,70 fl d. i. — 6,43 »/o „ 1930. 


Auch im Jahr 1931 blieben somit die Einnahmen aus dem Güter¬ 
verkehr wieder liinter denen des Personenverkehrs zurück. An dem Ein¬ 
nahmerückgang waren, wie auch bereits im Vorjahr, aller Verkehr und 


alle Richtungen beteiligt, und zwar betrugen die Einnahmen im ein- 

zelnen an i 

1 

1929 

lUSU 

1931 

Eil- und Frachtgut im Binnenverkehr 
Verkehr mit und über Belgien . 
Verkehr mit und über Deutschland 
Durchgangsverkehr. 

48 323 670,52 fl 
12 921 189.46 fl 
17 958 967,29 fl 
2 716,58 fl 

46 079 606,38 fl 
11 843 911,67 fl 
15 2.52 060,25 fl 

1 111,62 fl 

45 148 483,06 fl 
10 874 480,98 fl 
12 742 225,73 fl 

1 095,05 fl 

Zas:imiiien . . . 

79 206 643,85 fl 

73108 183,26 fl 

08 760 639,32 fl 

Bestellgut (beschleun. Eilgut) . . . 

6 410 393,16 fl 

6 029 884,14 fl 

5 630 056,64 fl 

Zusammen . . . 

85 616 937,01 fl 

79 198 067,70 fl 

74 302 890,16 fl 

Tier- und Deichenverkehr. 

1 854 646,79 fl 

1 030 197,74 fl 

1 325 928,30 fl 

Insgesamt . . . 

«7 471 583,80 fl 

Ö0H28 265,44 fl 
i 

75 028 824,76 fl 
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In Prozenten waren im einzelnen die Einnalimen höher oder nied¬ 
riger gegenüber den Vorjahren beim 


Eil-undFraehtgut im Binnenverkehr 
Verkehr mit und über Belgien . 
Verkehr mit und über Deutschland 
Durchgangsverkehr .... 

zusammen 

Bestellgut. 

Tier- und Leichenverkehr . . 


19:^9 zu 

1‘J.TO ZU l'J2') 

19H1 zu 19:10 

1 -f 7,04 % 

+ 7,61% 

+ 7,75 °o 

+ SG,11 % 

— 4,61 % 

- 8,11% 

— 1.5,07% 

— 40,92 % 

— 2,02 % 

— 8.12 % 

— 16,16% 

- 31,77 % 

+ 7,?8 % 

— 7,62% 

— G,01 % 

+ 2,06 % 

— .5,93 % 

- 8,18% 

7,67 % 

— 12,10% 

— 18,66 % 


Der Menge nach wurden befördert 1931 an Eil- und Frachtgut 
21977 213 (1930: 22 666 2,08) t. davon fielen auf Steinkohlen 13 303 014 
(1930: 12 145 467) t; das bedeutet insge.samt einen Rückgang von 3,u4 % 
gegenüber einer Abnahme von 6 ,.j8 % im Jahr 1930 gegenüber 1929. 
Dabei hat die beförderte Gütermenge im Binnenverkelir noch um 2,27 % 
(1930 — 1,8(1 ®ü) zugenommen, während der Rückgang betrug im Verkehr 
mit iind über Belgien R,.-i8 % (19-30 — lO.ni 7o), im Verkehr mit und über 
Deutschland 11 ,.">ö % (19.30 —13,27%), im Durchgangsverkehr (1930 

— 42,12 %). Der Viehverkehr wies 1930 einen Rückgang von I3,!i8 7o 
(19.30: — 15.24 %) an Wagenladungen und 18,8.-! 7o (1930 — 20,44 7o) an 
Einzelstücken auf, der Einnahmerückgang betrug hier 18.r..-> ®/o gegenidier 
12,(18 % im Jahr 1930, 

Auch die außergewölinlichen Einnahmen zeigten einen Rückgang 
(192 600 fl), eben.so die au.s dem Telogrammverkehr. Insgesamt gingen 
die Einnalimen bei diesen beiden Posten von 3 6-32 737,81 um 197 340..-..-, auf 
3 435 397,26 fl zurück. Der Einnahmerückgang zeigte sich im .Jahr 1931 
auch bei sämtlicJien gepachteten Privatbaimen. während 1930 bei einzelnen 
von diesen noch eine kleine Zunahme der Einnahmen zu verzeichnen ge¬ 
wesen war. 

.\uf die mittlere Betriebslänge (1929: 3705.i6i. 1930: 3701.271 und 
1931: 3687.160 km) bezogen, betrugen die Einnalimen in fl: 


Im 1 

Jahr i 

Pers. und G<=“P«ck 

Briet- u. 

Paketpost 

i Güter 

I 

0 esamt-Einnahm e 

jährlich 

täpriieh 

jährlich 

tätlich 

jährlich 

tätlich 

jährlich 

tätlich 

192'.» 

1930 1 

1931 

23 19;!,84 
23 .-.43,17 
21 944,55 

G3,45 
64,50 
(i0,12 1 

1 0:3^,n8 

1 0.-..-i,79 

1 171,26 

2.83 

2,89 

3,21 

1 23 608,03 

21 837,98 
20.511,40 

G4,08 

.59,83 

.56,19 

48 792...6 
47 4:38,12 
44 .-|.->.S,92 

133,67 

129,91 

122,08 


Es liegt auf der Hand, daß es nicht gelang, entsprechend dem Ver¬ 
kehrs- und dem Einnahmerückgang auch eine entsprechende Verminde- 
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riing der Betriebsausgaben zu erzielen. Die Entwicklung der Betriebs¬ 
ausgaben. die übrigens 1921 mit 191:126 588.74 fl ihren höchsten Stand 
erreicht hatten, zeigt die folgende Zusammenstellung; die Ausgaben 
betrugen: 


19-21 . . 

130 380 798,93 fl 

d. i. — 1.3,.53®'o 

gegenüber 1923 

1925 . . . 

121 154 665,41 fl 

d. i. — 7,08®/» 


19-24 

19-26 . . . 

119 551 884.-25 fl 

d. i. — 1,32»/» 


1925 

1927 . . . 

119 408 218,7« fl 

d. i. — 0,12®/» 

>» 

1926 

1928 . . . 

126.505 345,09 fl 

d. i. -t- 5,94 ®'» 

.. 

1927 

1929 . . . 

130168 708,17 fl 

d. i. -t- 2,89®/» 


1928 

1930 . . . 

128 820 966.81 fl 

d. i. — 1.03 ®/» 

.. 

1929 

1931 , . . 

127 001 103,44 fl 

d. i. — 1.41®/» 


1930. 


Das Verhältnis der Betriebsausgaben zu den Gesamteinnahmen ergibt 
für die Jahre 1929. 1930 und 1931 eine Betriebsziffer von 72,oo, 73,39 und 
77.30 ®/o, wobei noch vermerkt werden mag, daß die Betriebsziffer im Jahr 
1921 mit 99,95 ®/o ihren höchsten Stand erreicht gehabt hat. AVie immer, 
fiel auch 1931 der weitaus größte Teil der Ausgaben des Betriebs 
auf da.s Personal, nämlich in.sgesamt 91 .5.58 000 fl oder 71.4.5 ®/o gegenüber 
91250 000 fl oder 73.37®/» der Betriebsausgaben im Jahr 1930. Dabei 
konnte die Zahl des festen Personals von 10 583 Ende 19-30 um 635 auf 
39 918 Ende 1931 vermindert werden. Eine Mehrausgabe beim Personal 
ergab sich nicht nur. wie bereits eingangs erwähnt, durch das normale 
Aufrücken in höhere Gehalts- und Lohngruppen, sondern auch daraus, 
daß in einzelnen Gemeinden die bis zum 1. .Januar 1931 geltenden Abziigs- 
prozente von 4®/» (für die 2. Lohnklasse), 8®/» (3. Lohnklasse) und 12 
oder 16®/» (4. Lohnklasse) auf 3®/», 6"/» und 9®/» ermäßigt wurden. 

Bei der Oberbauerneuerungsrechnung wurden, wie bereits im Vor¬ 
jahr. nur noch 625 fl. für das Kilometer Betriebslänge in Ansatz gebracht. 
Die Minderausgabe für Brennstoffe geht auf Minderverbrauch und niedri¬ 
gere Preise zurück, während die Mehrkosten für elektrischen Strom in 
der Hauptsaclie durch die Aufnahme des eleklrisclien Betriebs auf wei¬ 
teren Strecken zurückzufüliren ist. Der Bückgang bei den sonstigen Aus¬ 
gaben geht auf die Dros.selung der I'nterlialtimgsausgaben zurück. Der 
Gesundheitstand des Personals hat sich im Gegensatz zu 1930 verschlech¬ 
tert. an Krankengeldern wurden 1 897 481,1;; fl bei 331160 Krankentagen 
gezahlt, gegenüber 1186 296.83 fl bei 261990 Krankentagen im Jahr 1930. 
Auf den Kopf des Personals bezogen, betrug die Anzahl Krankheitstage 
9,729 gegenüber 7,.563 im Jahr 1930. 
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Im einzelnen setzten sich die einzelnen Posten der Betriebsrec-hnung 
in den letzten beiden Jahren wie folgt zusammen: 



1931 

1930 

1 

Zu- oder 
Abnahme 

1. Personalausgaben: 




Löhne und Gehälter . . . | 

84 031000 fl 

84 020 000 fl 

-k 11000 fl 

Pensionskasse.’ 

5 946 000 „ 

5 931 000 „ 

-t- 15 000 .. 

Kranken- und Unter- 




Stützungsfonds. 

751 000 „ 

755 000 „ 

— 4000 „ 

Dienstkleidimg. 

576000 „ 

610000 „ 

— 34000 „ 

Dienstprämien, Zulagen . 

1572 000 ,. 

1539 000 „ 

H“ dS üüü ,, 

Zahlungen aus der Unfall- 




Versicherung. 

1004 000 „ 

1004000 „ 

— 

Zahlungen an Aus- 




geschiedene. 

678000 „ 

661000 „ 

+ 17 000 „ 

zusammen . . . 

94 558000 fl 

94 250 000 fl 

-f 308 000 fl 

2. Reise- und Umzugskosten 

1210000 „ 

1222 000 „ 

— 12 000 „ 

3. Lagerstoffe (außer für Fahr- 




zeuge). 

1041000 „ 

1203 000 „ 

— 162 000 „ 

4. Oberbaustoffe. 

3 378000 „ 

3 372 000 „ 

+ 6 000 „ 

6. Unterhaltung der Fahrzeuge 




(Stoffe). 

6 002 000 „ 

6 309 000 „ 

— 307 000 „ 

6. Brermstoffe. 

6 922 000 „ 

7 720 000 „ 

— 798 000 „ 

7. Kraftstrom (Zugverkehr) . 

2117 000 „ 

1800000 „ 

-k 317 000 „ 

8. Bestellen und Abholen von 




Gütern. 




Entschädigung an Reisende 




und Verfrachter .... 

3 631 000 „ 

3 651 000 „ 

— 120000 „ 

9. sonstige Ausgaben .... 

9 398000 „ 

10 268 000 „ 

— 870 000 ,. 

insgesamt . . . 

128 157 000 fl 

130 065 000 fl 

— 1908 000 fl 

Dazu 




Fährbetrieb Enkhuizen— 




Stavoren . 

212 000 fl 

213 000 fl 

— 1000 fl 

Gemeinschaftskosten . , . 

22 000 „ 

1 24 000 „ 

— 2 000 ,. 

zusammen . . ♦ 

128 391000 fl 

130 302 000 fl 

— 1911 000 fl 

Davon abzusetzen Vergütung 




durch andere Eisenbahnen. 

48 000 fl 

46 000 fl 

2000 fl 

durch Dritte. 

1342 000 

1435 000 „ 

— 93 000 „ 

bleibt . . , 

1 127 001000 fl 

128 821 000 fl 

! —1820000 fl 


Der f-berschuß der Einnahmen über die Betriebsausgaben betrug 
37 294 769,81 fl gegenüber 46 687 460.58 fl im -Talir 1930, wo er bereits 
um 3 927 042,24 fl kleiner war als 1929. Von dem Überschuß waren zu¬ 
nächst zu bestreiten die Pachtsuminen für die betriebenen fremden Bahnen 
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mit 6 297 679,10 fl Im Jahr 1930 hatte die.ser Betrag 6 449 997,o."> fl aus¬ 
gemacht. Der Hauptanteil davon fiel auf den niederländischen Staat 
als den Eigentümer der Staatsbahnen, nämlich bei SS 3 799 074,40 fl und 
bei HSM 579 120,oo fl, Summen, die von den Einnahmen der Staatsbahnen 
unabhängig sind. Bei den Privatbahnen sind, wie bereits erwähnt, die 
nach dem Verkehrsaufkommen sich richtenden Summen wegen des Ver¬ 
kehrsrückgangs etwas kleiner gewesen. Die Zinsenrechnung erforderte 
20 444 726,20 fl gegenüber 20 626 587.12 fl im Jahr 1930. Die Entwicklung 
war hier folgende: Ende Dezember 1930 wurden auf den Alarkt gebracht 
und gänzlich untergebracht durch SS 10 Milk fl und durch HSM 
30 Milk fl, beide zu 98 ®/o, v'erzinslich mit 4 ®/o. Durch Prospekt vom 
27. April 1931 gaben die Gesellschaften die Möglichkeit, ihre Anteile in 
vierprozentige Schuldverschreibungen der anderen Geselkschaft umzu¬ 
tauschen. Auf diese Weise wurden untergebracht 20 978 Stücke zu 4®/o. 
je 1000 fl bei SS (insgesamt 20 978 000 fl) und 13 960 Stücke je 1000 fl 
und 8813 Stücke je 2.')0 fl bei HSM (zusammen 16 163 250 fl). Endlich 
wurden durch Eeichsmittel für SS 27 Milk fl und bei HSM 10 Milk fl 
zu 4®/o an Anleihen bereitgestellt. Ausgelost wurde bei SS der gesamte 
Rest der 5proz. Anleihen 1915, 1918 und 1925: 7090, 8507 und 15 956 Stücke 
zu luOO fl und darüber hinaus 2.507 Stücke zu 1000 fl und 18 Stücke 
zu 1200 fl sowie bei HSM ebenso zunächst die 5proz. Stücke von 1915. 
1918, 1919 und 1925, nämlich 7637, 3085, 4460 und 11790 Stücke zu 1000 fl, 
weiter 2290 Stücke zu 1000 fl und weiter 50 000 fl vom Reich zur Ver¬ 
fügung gestellte Anleihen. Insgesamt sind nun noch an Anleihen vorhanden 
bei SS 223 674 000 fl, bei HSM 181 966 250 fl zu 3, 3J4, 4 und 4}4 ®/o. Der 
Abschreibungsrechnung für Fahrzeuge wurden zugewiesen bei SS 
3 6313-54.94 fl und bei HSM 2 550186,41 fl, zusammen 6181541,35 fl oder 
110 668,25 fl mehr als 1930. Auf die Betriebseinrichtungen wurden ab- 
geschrieben bei SS 872 805.r.2 fl, bei H.SM 774 288,G7 fl, zusammen 
1 617 094.29 fl oder 152 332.37 fl mehr als 1930. Schließlich wurden der 
Abschroibungsrechnung Hoch- und Kunstbauten zugewiesen bei SS 
3 073 783.43 fl und bei HSM 1665 9-36.78 fl, zusammen 4 739 720,21 fl oder 
39 631.01 fl mehr als 1930. 

Somit schließt die Rechnung zum erstenmal seit den drei Übergang.-^- 
jahren 1921—1923 mit einem Fehlbetrag ab, der sich auf 972 777,19 fl 
beläuft gegenüber einem Reingewinn von 2 029 7-36,84 fl in den letzten 
zehn Jahren. Entsprechend dem Inhaberaktienkapital der beiden Gesell¬ 
schaften (SS: 18 Milk fl und HSM: 22..-i Milk fl) fällt auf SS ein Verlust 
von 432 345,42 fl und auf HSM ein solcher von 540 431,77 fl. Der Staat 
mußte daher in Ausführung der eingangs erwähnten Verträge, um den 
Gesellschaften die Ausschüttung einer Dividende von 4 ®/o zu ermög- 
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liehen, bei 1 1.52 345,42 fl und bei HSM 1 440 431,77 fl ziizahlen. welche 
Summe (insgesamt 2 292 777.ia fl) bei den verschiedenen Einnahmen er¬ 
scheint. Auf die noch im Umlauf befindlichen 28 Gründeranteile der SS 
brauchte eine Zahlung nicht geleistet zu werden, da diesen ein Anspruch 
erst bei einer Div idende von mehr als 414 % zusteht, in den letzten Jahren 
erhielten sie durchweg etwa 10 fl je Stück. Somit ergab sich ein Rein¬ 
gewinn von 720 000 fl bei SS und 900 000 fl bei HSM, aus dem eine Divi¬ 
dende \ on 4 ‘’^o auf das Inhaberkapital verteilt w urde gegenüber 900 000 fl 
bei SS und 1125 000 fl bei HSM mit einer Dividende von 5“/o in den 
letzten zehn Jahren, Dabei sei noch vermerkt, daß der Staat in den 
•Jahren 1921. 1922 und 1923 nach Vereinbarung der Dividendengarantie 
des Jahrs 1920 hatte zu.schießen müs.sen 32 9-32 927..-i2 fl, 30.502 022,2.") fl 
und 22 986 655..">8 fl. vvährend das Jahr 1920. als der Garantievertrag noch 
nicht bestand und die militärische Be.schlagnahme der Bahnen bereits 
aufgehoben war, als bislang einziges ohne Dividende geblieben war. Eine 
Gewinnbeteiligung des Staats, die erst bei einer Dividende von über 5“/o 
einsetzt, kam ebenso wie in den vorigen Jahren nicht in Frage. Auch 
blieb das auf den Namen des Staats ausgestellte Aktienkapital des Staats 
(das nach wie vor bei SS 2.2 Mill. und bei HSM 2.7.-)i> Mill. fl beträgt) ohne 
Gewinnanteil, den Rest der in Aussicht genommenen Kapitalbeteiligung, 
bei SS noch 19.8 Mill. fl und bei HSM 24.7.".o Mill. fl, hat der Staat noch 
nicht eingezahlt. 

Die Vermögensreclmung der beiden Gesellschaften hat im laufenden 
.Jahr folgende Veränderung erfahren, es betrugen in fl: 



Kspitalausgaben SS 

Kapitalausgaben HSM 

dpr 

JStelle 

Zugang oder 
Abgang 
im Jahr l!Kil 

Bestand | 

Ende 10.31 | 

Zugang oder 
Abgang 
im Jahr 19:^1 

Bestand 

Ende 1931 

Bahnanlagen. 

-f 2 739 C88,.i6 

174 G97 514,.72 

, 3103 962,98 

162 315 516,98 

Fahrzeuge. 

-t- 2 552 027. an 

151 470 993,38 

-1- 3 597 649,26 

102 484 461,29 

Dampfer und Fähren . 

— 

— 

— 53 477,49 

545 422,59 

Betriebs - Einrichtungen 

b63 000,81 

32 254 6ü0,43 

2 572 669.60 

30 971 546,92 

ertpapiere und Betei¬ 
ligungen . . 1 

— 2 820 2t)»;,3.-j 

0 7SG 303,77 

— 216 374,37 

5 209 264,62 

zusammen 

-t- 3 334 510,64 

365 215 478,10 

-1- 9 064 429,97 

301 526 212,41 
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Dabei gliedert sich der Posten „Bahnanlagen“ wie folgt: 



1 Kapitalaiisgaben 

Kapitalaiisgaben HSM 

Bei der 

i 

j Zugang oder 
Abgang 
im .Tahr 1931 

Bestand 

! Ende 1981 

1 Zugang oder 
Abgang 

1 im Jahr 1981 

1 

Bestand 

Ende 1931 

Eisenbahnen und Klein¬ 
bahnen, durch die Ge¬ 
sellschaft gebaut oder 
gekauft. 

— 362 268,14 

23 996 837,38 

-1- 828 939,12 

107 031 815,19 

Ergänzungen an Eisen¬ 
bahnen und Klein¬ 
bahnen, durch den 
Staat gebaut oder an¬ 
gekauft . 

-t- 3 133 641,38 

126 617 476,38 

-1- 2 098 698,33 

48 242 600,79 

Ergänzungen an frem¬ 
den Eisenbahnen und 
Kleinbahnen .... 

+ 149 425,39 

6 637 283,85 

-1- 84 950,27 1 

1 871 561,01 

Ergänzungen an Han¬ 
delseinrichtungen i 

(Hafenbahnen u. ä.). | 

+ 26 065,79 

2 213 650,30 

-1- 189 590,02 1 

2 689 914,53 

Ergänzungen und Eigen¬ 
tum außerhalb der 
Bahnen (Verwalt.- 
Gebäude, Wohnungen i 
und ähnl.).! 

1 

— 207175,86 

15 232 366,60 

— 38 214,76 ' 

1 

2 459 625,40 


+ 2 739 688,56 

1 

174 697 514,52 i 

-l- 3163 962,98 

162 315 516,98 


I 


Die Bahnanlagen sind dabei aufgenommen mit ihren Anlagekosten 
nach Absetzung der Abschreibungen. Die Fahrzeuge, die Betriebseinrich- 
lungcn, die Stoffe einschließlich der in den Werkstätten erscheinen mit 
dem Anschaffungswert, die Dampfer und Fähren, an Dritte vermietete 
Oberbaustoffe usw. mit ihrem An.schaffungswert abzüglich der Ab.schrei- 
bungen, die Brennstoffe und die netten Oberbaiistoffe mit ihrem An¬ 
schaffungswert, die Altstoffe mit ihrem Schätzungswert. Bei Beteili¬ 
gungen ist der Börsenwert oder der Schätzungswert, höchstens der Atts- 
losungswert (100 ®/o) angenommen, während der Besitz der einen Gesell¬ 
schaft an Inhaberaktien der anderen Gesellschaft mit 100% angesetzt ist 
entsprechend der Einlösungspflicht des Staats bei einer Verstaatlichung’. 


’ Vgl. Archiv 1921 S. 206. 
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Die Erneuerungsrechnung für Hoch- und Kunstbauten erschien in 
der Verniögensrechnung 1930 


bei SS mit . 

. 19 318 560,91 fl 

bei HSM 

10 295 540,09 

fl 

1930 kam hinzu bei SS . 

3 137 151,22 „ 

»» »* 

16G6133,1 fi 

19 

Bestand Ende 1931 bei SS ... . 

. 22 455 712,14 fl 

bei HSM 

11961 673,25 

fl 

Die Erneuerungsrechnung für den Oberbau wies auf: 



Ende 1930 bei SS. 

756 542,86 fl 

bei HSM 

531351,00 

fl 

Abgang 1931 bei SS. 

477 186,72 „ 

91 99 

211883,99 

91 

Bestand Ende 1931 bei SS . . . 

279 356,14 fl 

bei HSM 

319 467,61 

fl 

Die übrigen Erneuerungsrechnungen wie.sen auf: 



Ende 1930 bei SS . 

544 443,38 fl 

bei HSM 

— 


Zugang 1931 bei SS . 

85 937,72 „ 

99 99 

— 


Bestand Ende 1931 bei SS . . . 

630 381,10 fl 

bei HSM 

— 


Die Abschreibungsrechnungen für Fahrzeuge enthielten: 


Ende 1930 bei SS . 

. 47 806 381,83 fl 

bei HSM 

27 969 717,74 

fl 

Zugang 1931 bei SS . 

153 091,98 „ 

»♦ 99 

1 889 468,78 

99 

Bestand Ende 1931 bis SS . . . 

. 47 959 473,81 fl 

bei HSM 

29 859 186,52 fl 


Auf die von der ehemaligen Eheinbahn^ stammenden Fahrzeuge, die 
bei SS Ende 1930 noch mit 915 615.io fl und bei HSM mit 359 459,89 fl zu 
Buch standen, wurden die Anschaffungswerte der 1931 ausgemusterten 
Fahrzeuge mit 291119.54 fl und 33 696,03 fl bei SS und HSM abgeschrie¬ 
ben, so daß sie Ende 1931 noch zu Buch standen mit 621195,5C fl bei SS 
und mit 325 763.86 fl bei HSM. 

Die Abschreibungen auf die Betriebseinrichtungen endlich zeigten 
folgendes Bild; 

Bestand Ende 1930 bei SS. 1267 571,30 fl bei HSM 1673 860,22 fl 

Zugang 1930 bei SS . 271195,62,, „ „ 443 656 , 74 ,, 

Bestand somit Ende 1931 bei SS . . 1 538 766,93 fl bei HSM 2117 417,06 fl 


‘ Vgl. Archiv 1915 S. 846. 
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Die allgemeine Rücklage zeigte folgende Entwicklung: 

Sie betrug Ende 1930 . . bei SS 4 427 059,95 fl bei HSM 2 288 604,54 fl 
1931 verminderte sie sich 
durch Absetzung beim 
Besitz an Wertpapieren 

mit. 1802 879,82 fl 754 029,i5 n 

kam hinzu Gewinn bei 
der Verwertung von Ver¬ 
mögenswerten . 1789,19 fl 11506,78 fl 

1931 somit Abgang ... 1801081,63 fl 742 522,34 fl 

Bestand somit Ende 1931 2 625 978,32 fl 1546 082,15 fl 

Im einzelnen sei aus dem Jahresbericht noch folgendes hervor¬ 
gehoben: 

Im Verwaltungsaufbau wurde im Bereich der Hauptverwaltung in 
Utrecht im Betriebsdienst die Zahl der Abteilungen wieder auf sechs 
gebracht und beim Verkehr die Abteilung für Güterverkehr geteilt und 
eine sechste Abteilung neu eingerichtet. Von den vier örtlichen Inspek¬ 
tionen des Kontrolldienstes wurde die Haarlemer Inspektion nach Am¬ 
sterdam verlegt^. 

Der am 15. Mai eingefUhrte Sommerfahrplan brachte täglich etwa 
105 000 Eeisezujgkilometer (1930: 103 000), darunter 17 000 (1930: 13 000) 
Kilometer durch elektrische Motorzüge und 4400 (1930: 3700) km durch 
Züge mit Verbrennungsmotoren zurückgelegt. An Sonn- und Festtagen 
wurden insgesamt um 82 000 (1930: 80 000) Personnzugkilometer zurück¬ 
gelegt. In der Hauptreisezeit kamen wöchentlich etwa 21000 (1930: 
23 000) km hinzu. In den Auslandsverbindungen traten einige wichtige 
Verbesserungen ein. 

Die Tagesverbindung Amsterdam—Luxemburg—Basel wurde im 
Sommerfahrplan statt über Brüssel über Utrecht—Maastricht—Lüttich 
geleitet, während vom Haag aus über Rotterdam—Brüssel ein besonderer 
Anschlußzug nach Luxemburg gefahren wurde. Die Verbindung Vlis- 
singen—Köln (—Süddeutschland) wurde wesentlich beschleunigt und die 
Nachtzüge Vlissinigen—Dresden und Amsterdam—Berlin über Bentheim 
wurden auch mit durchgehenden Wagen 3. Klasse Vlissingen—Berlin und 
—Dre.sden. Amsterdam—Berlin und Dresden und Rotterdam—Hamburg- 

^ In der Zusammenstellung Archiv 1925 S. 1125 sind die beiden Inspek¬ 
tionen Haarlem und Breda irrtümlich nicht genannt worden. 
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Altona ausgestattet. Der Edehveiß-Pullmanzug der ISG, der im Sommer 
zwischen .\msterdam und Züricli sowie Luzern verkehrt, im Winter aber 
bislang seinen Ausgangspunkt in Antwerpen hatte, wurde im Winter 
1931/1932 bereits im Haag eingesetzt. Allgemein wurden im Winter¬ 
fahrplan täglich 1000 Personenzugkilonieter (Sonntags 2000 km) weniger 
gefahren. 

Im Jahr 1931 liefen 152 billige Züge, sie beförderten 102 5 n 8 Per¬ 
sonen und brachten 284 861,55 fl ein. Im Wallfahrerverkelir liefen 
48 Züge im inländischen und 83 im internationalen Verkehr, diese Züge 
beförderten 48 865 Personen und erbrachten für die niederländischen 
Eisenbahnen 118110,32 fl. Weiter verkehrten 714 Sonderzüge mit 
einer Einnahme von 437 541,19 fl. Diese Zahlen entsprechen im ganzen 
denen des Vorjahrs. 

Der für die niederländischen Bahnen wichtige Verkehr mit England 
zeigt keine wesentliche Änderung. Es wurden befördert zwischen Har- 
wich und Hoek \ an Holland mit den täglich einmal, und zwar nachts 
fahrenden Dampfern der London and North Eastern Pailway und zwischen 
Harwich und Vlissingen mit den ebenfalls täiglich einmal, und zwar bei 
Tag fahrenden Dampfern der Gesellschaft Zeeland in Vlissingen 



über Hoek van Holland 

über 5 lissingen 

1925 . 

. . 134 382 

64 541 

1926 . 

. . 132 009 

57 822 

1927 . 

. . 156 223 

54 254 

1928 . 

. . 168 223 

61 170 

1929 . 

. . 168 991 

66 518 

1930 . 

. . 17.5 341 

65 811 

1931 . 

. . 140 559 

67 597 Reisende 


Die v'erbilligten Fahrpreise, die Einführung der 3. Klasse in die deut¬ 
schen Anschlußzüge bei einer durchweg verbesserten Falirzeit haben 
offenbar bewirkt, daß trotz der schlechten Zeiten die Vlissinger-Linie 
ihre Zahlen im Jahr 1931 verbessern konnte. 

Auf dem Gebiet der Personentarife wurden auch im Sommer 1931 
die achttägigen Netzkarten wieder ausgegeben, ebenso wurde im Nah¬ 
verkehr die Zahl der Verbindungen, für die billige Rückfahrkarten aus¬ 
gegeben wurden, vermehrt. Der 1930 eingeführte Sondertarif für Gesell¬ 
schaftsreisen wurde Anfang 1931 dahin geändert, daß die Ermäßigung 
von 5"/o bereits bei 50 Teilnehmern gewährt wird. 

Abgesehen von der Einführung eines direkten Tarifs für Stein¬ 
kohlen, Koks und Briketts von Stationen des Kuhrgebiets nach den nieder¬ 
ländischen Stationen und von der Einführung eines direkten Expreßgut¬ 
tarifs von einigen niederländischen Stationen einerseits und einigen Sta- 
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tionen der dänischen, schwedischen und norwegischen, sowie der tsche¬ 
chischen, österreichischen und ungarischen Bahnen anderseits sind wesent¬ 
liche Änderungen der Güter- und Tiertarife nicht eingetreten. 

Die Zahl der Privatanschlü.sse konnte trotz des Wirtschaftsrück¬ 
gangs noch um 22 (19-30 um 19) vermehrt werden. An einer Stelle (in 
Willemsdorp) wurden die Sicherungsanlagen mit Tageslichtsignalen aus¬ 
gerüstet. Mit der Vergrößerung des Abstands der Vorsignale auf 700 m 
wurde fortgefahren. 

An Dampflokomotiven kamen 1930 hinzu 12 Güterzugtenderloko¬ 
motiven 2-D-2, die Schwartzkopff in Berlin lieferte, außerdem wurden bei 
Werkspoor in Amsterdam 11 B-Benzinlokomotiven für Rangierzwecke 
beschafft. Ausgemustert wurden 47 Lokomotiven für Haupt- und Neben¬ 
bahnen und 3 Kleinbatmlokomotiven. Ferner wurden 2 Akkumulator¬ 
lokomotiven in dieselelektrische umgebaut. Somit waren Ende 1931 vor¬ 
handen: 

1287 Lokomotiven für H.^npt- nnd Nebenbahnen, 

14 Lokomotiven für Kleinbahnen, 

2 Akkuniulatorlokomotiveii, 

2 Dieselelektrische Lokomotiven, 

30 Benzinlokomotiveii für Rangierzwecke sowie 

3 Beiizinlokomotiven, Anschließern gehörig. 

An Wagen wurden neu beschafft 9 AB-Wagen (vierachsig) (West¬ 
waggon, Deutz), 18 vierachsige C-Wagen und 11 Postwagen (Hawag), 
50 Gepäckwagen (Werkspoor), weiter wurden 2 Fleischwagen von Pri¬ 
vaten übernommen. Für den elektrischen Zugbetrieb kamen noch hinzu 
29 Motorwagen und 32 Anhängewagen. Ende 1931 waren somit vorhanden 
nach Abzug der 1931 ausgemusterten 1005 Wagen: 

2 964 Personenwagen für Dampfbetrieb, 

148 elektrische Motorwagen, 

155 elektrische Anhängewagen, 

34 Verbrennungsmotorwagen, 

206 Postwagen, 

1062 Gepäckwagen, 

45 Postgepäckwagen, 

443 Bestellgutwagen, 

79 Kleinbahnpersonenwagen, 

6 Kleinbahngepäckwagen, 

18 Kleinbahnpostgepäckwagen, 

66 Kleinbahngüterwagen, 

33 277 Güterwagen, 

781 Bahndienstwagen und 
1 569 Privatwagen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Im Schiffsbestand (Fährverbindung Enkhuizen—Stavoren) trat im 
Lauf des Jahrs keine Änderung ein, mit den Schiffen wurden befördert 
299 000 Reisende gegenüber 308 000 im Jahr 1930. 

Uber die Aussichten des neuen Jahrs enthält der Bericht wie 
gewöhnlich keine Angaben, doch sei vermerkt, daß die Einnahmen weiter 
zurückgegangen sind, und zwar haben sie betragen bis Ende August 1932 
94 419 494,87 fl gegen 112 453 286.18 fl im Jahr 1931 oder auf das Betriebs¬ 
kilometer täglich 105,70 fl gegenüber 125,io fl im Jahr 1931. Voraussicht¬ 
lich wird der Staat für 19-32 etwa 26 Millionen Gulden zuschießen müssen, 
um den Gesellschaften die Zahlung der Dividende von 4 % auf das Kapital 
von 40 Mill. Gulden zu ermöglichen. 










Oie bulgarischen Staatseisenbahnen und Häfen 
1929/30 und 1930/31. 

Von 

Reichsbahnoberrat Dr.-Ing. Reni 5 ', Berlin. 


(Mit 1 Karte)*. 


I. Allgemeine Lage. 

Anläßlich der Besprechung der beiden Geschäftsjahre 1927/28 und 
1928/29 im Archiv für Eisenbahnwesen 1931 S. 1231 wurde ein allge¬ 
meiner Überblick über die Gesamtentwicklung der bulgarischen 
Staatseisenbahnen nach dem Krieg gegeben. Seit dem Jahr 1930 haben 
sich die beiden wesentlichen Faktoren, die eine durchgreifende Besse¬ 
rung der Verkehrslage herbeiführen könnten, die allgemeine politische 
Lage und die Finanzlage des Lands, nicht zum Vorteil verändert. Wo man 
aus Zahlen Gesundung zu erkennen glaubt, in der aktiven Handelsbilanz 
der beiden Jahre 1930 und 1931 und in der Betriebszahl 70,74 für 1929, 
sind die Erfolge mit schwersten Opfern für die Lebenshaltung des Volks 
erkauft, und in dem überraschenden Steigen der Betriebszahl für 1930 
auf 88,71 künden sich deutlich die Folgen der Weltkrise an. Sie hat den 
Balkan mit einer zeitlichen Verschiebung von etwa zwei Jahren erreicht. 

Außenpolitisch sucht man auf dem Balkan wie in größeren 
Maßstäben in Mittel- und Westeuropa durch Konferenzen der unglück¬ 
lichen durch die Pariser Vorortverträge geschaffenen Verhältnisse Herr 
zu werden. Dabei spielen auch die Verkehrsfragen eine Rolle. Die Ver¬ 
bindungen der Balkanstaaten untereinander sollen verbessert werden. 
Für Bulgarien bleibt aber die Tatsache bestehen, daß sein Handel vom 
Ägäischen Meer abgeschlossen ist. 

Zu den auch uns wohlbekannten und nachfühlbaren Schwierigkeiten 
aus den Friedensdiktaten kommt in Bulgarien die Frage der maze- 


* Vgl. auch die Karte im Archiv für Elsenhahnwesen, 1931, S. 1231, Tafel 2. 
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donischen Bewegung, die seit je mit den Mitteln der Gewalt ge¬ 
führt wird und das Volk in steter Bewegung hält. Die Regierung, 
welche es auch sei, im Herzen mit der Bewegung verwoben, sucht das 
Staatsscliiff durch die Schwierigkeiten hindurchzusteuern, die sich aus 
diesem ständigen Gefahrenherd ergeben. Die mazedonische revolutionäre 
Organisation hat im Weltkrieg den Erfolg Bulgariens bei und nach der 
Offensive erkämpfen helfen. Ihr tätigstes Mitglied, der spätere General 
Frotogeroff, nachmals als Lebensmitteldiktator bekannt geworden, wurde 
im Juli 1928 ermordet, weil er im Verdacht stand, der gemäßigteren Rich¬ 
tung der mazedonischen Bewegung geneigt zu sein. Sein Widerpart ist 
der Mazedonierführer Michailow. Beide Richtungen bekämpfen sich, 
beide eine ständige Gefahr für die Beziehungen zum Nachbarreicli der 
Jugoslawen. 

Beherrschend aber bleibt die Finan zlage für die augenblick¬ 
lichen Nöte des Staats. Die Einnahmen sind von 1929/30 auf 1930/31 
von 6,2 Milliarden Lewa auf 5,6 Milliarden Lewa, also um 500 Millionen 
Lewa gesunken. Die Einnahmen der Staatsbahnen fielen von 1,256 Mil¬ 
liarden auf 1,181 Milliarden Lewa, beide also fast in dem gleichen Um¬ 
fang um 8 ®/«. Die Ausfuhr überstieg zwar sowohl 1930 wie 1931 be¬ 
trächtlich die Einfuhr. Dieses Ergebnis wurde aber nur wegen der tief 
gesunkenen Kaufkraft des bulgarischen Bauern erreicht. Denn der 
Bauer erlebt gegenwärtig eine schwere Enttäuschung. Jahre hat er 
aufgewendet, den Tabakbau zu veredeln, um gegen die besten Produkte 
des Weltmarkts wettbewerbsfähig zu .'^ein. Wie er den Lohn für seine 
Mühen ernten will, zerstört die IVeltkrise mit den tiefstehenden Preisen 
jede Hoffnung, das aufgewendete Kapital zu verzinsen und abzutragen. 
Tn der Industrie sind von 200 000 Beschäftigten 30 000 Arbeiter ohne 
Verdienst, man rechnet in der nächsten Zeit mit 25®/o Erwerbslosen. Die 
Kohlengewinnung hat 1930 um 15®/o nachgelassen. Die nach deutschem 
Muster 1926 eingerichtete Arbeitslosenversicherung steht auf sehr 
schwachen Füßen. 

Wie bekannt, hat Bulgarien in einer die politische Disku-ssion be¬ 
herrschenden Frage, in der Arbeitsdienstpflicht, ein weithin 
erörtertes Beispiel gegeben. Das Grundgesetz über die Arbeitsdienst¬ 
pflicht vom 19. Januar 1920 sah die Dienstpflicht für Männer bis zum 
40. .Jahre, für Frauen bis zum 30. Jahre vor. Die Arbeitsdienstpflicht 
für Frauen ist wieder auf gegeben worden. Der ursprünglich stark mili¬ 
tärische Charakter wurde dem Gesetz auf Einspruch der Entente wieder 
genommen. Dennoch ist der äußere Eindruck militärisch geblieben. Die 
Diensttuenden sind uniformiert. Sie erhalten keinerlei Löhnung. Ur¬ 
sprünglich .sollten 30 % der Diensttuenden eines Jahrgangs aufgerufen 
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werden. Die Finanzlage erlaubte Jedoch einen so hohen Satz nicht. 
Die Dienstdauer beträgt drei Monate. Loskauf ist möglich, Jedoch 
muß er sich in bestimmten Grenzen bewegen. Die Unterhaltungskosten 
eines Dienstpflichtigen werden Je Tag zu 89 Lewa (= 2,7o RM) errechnet. 
Man hat nach anfänglichen Fehlbeträgen den Ertrag der Arbeitsdienst¬ 
pflicht als aktiv errechnet. Höher wird der moralische Erfolg anzu¬ 
schlagen sein. Es wird dieser Rechnung im übrigen von den Gegnern 
vorgeworfen, daß sie nur mit Hilfe der hohen Loskaufgelder aktiv ge¬ 
worden sei. Auf alle Fälle sind aber mit Hilfe der Arbeitsdienstpflicht 
Bauten ausgeführt worden, die normalerweise nicht sobald zur Aus¬ 
führung gekommen wären. Man hat Sümpfe urbar gemacht, Wege, 
Straßen und Eisenbahnen gebaut und Brücken ausgehe.ssert. Der 
Ständige Rat der Eisenbahnen stellte in seiner Sitzung vom Uktober 1929 
fest, daß 40®/o der nach dem Krieg entstandenen Bahnen (2ß3,5 km) der 
Arbeitsdienstpflicht zu danken sind. Dennoch gibt es noch Orte in 
großer Zahl, die mehr als 25 km von der nächsten Bahnstation entfernt 
liegen. Die Zahlen der Handelsbilanz von 1920 ab lassen die 
sprunghafte Entwicklung erkennen. Für 1932 wird befürchtet, daß die 
Ausfuhr kaum die Einfuhr decken wird. Der Finanzausschuß beim Völ¬ 
kerbund beschloß daher, daß die Reparationszahlungen bis auf weiteres 
auszusetzen sind, und daß die staatlichen Auslandsverpflichtungen zu¬ 
nächst nur mit 50®/o eingelöst werden sollen. Dieser Beschluß wird 
andererseits keine günstigen Rückwirkungen auf den Privatkredit aus¬ 
üben. Man hat den Haushalt für 1932/33 auf 6 Milliarden Lewa gedros¬ 
selt, die Staatseisenbahnen sind mit l..-i Milliarden Lewa (39 ,ö Mil¬ 
lionen RM) bedacht worden. Nun haben die Ausgaben im Haushaltsjahr 
1931/32 7,4 Milliarden Lewa betragen. Es ist also eine weitere sehr 
starke Drosselung vorgenommen worden. Anfangs 1931 wurden die Ge¬ 
hälter um 10®/# gekürzt. Da sie nur 60®/# der Friedensgehälter be¬ 
trugen. bedeutet auch diese Kürzung einen starken Einschnitt in die 
Lebenshaltung. 

Für das Jahr 19-30/31 hatte man 1442 Mill. Lewa Einnahmen 
bei den Staatsbahnen erwartet. Es wurden eingenommen 1181 Mil¬ 
lionen Lewa, also 18®/# weniger. Von Interesse ist folgender Vergleich. 
Die Staatseinnahmen und Ausgaben betrugen im Durchschnitt der Jahre 
1906 bis 1910 jährlich 153 Millionen Goldlewa = 4,i Milliarden Papier¬ 
lewa Jetzigen Werts. Die Ausgaben sind aber heute um 71 ®/o auf 7,i4 Mil¬ 
liarden Lewa gestiegen. Die Bevölkerung hat sich nun um 38 ®/o ver¬ 
mehrt, 32®/# der Einnahmen fließen in die Reparationen und in den 
Zinsendienst für Vor- und Nachkriegsschulden. 16®/« der Einnahmen ver¬ 
schlingt das teure Söldnerheer. Man kann daher von einer verschwende- 
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rischen Wirtschaft nicht reden. Es ist im kleinen genommen derselbe 
circiilus v'itiosus wie in Deutschland. 

Bei der Einfuhr steht immer noch Deutschland mit 23 ®/o an der 
Spitze. Es folgen Italien (14®/o), die Tschechoslowakei (9®/o), Frank¬ 
reich (9 ®/o), England (8 "/o), Rumänien (8 ®/o), Österreich (7 %), Holland 
(3 ®/o), Schweiz (3 ®/o), Belgien (2 ®/o). Deutschland ist allerdings mit 26 ®/ö 
der bulgarischen Ausfuhr auch der Hauptabnehmer, und unsere Bilanz 
ist gegen Bulgarien passiv. 


Zusammenstellung’. 

Der Handel Bulgariens 1920 bis 1931. 


Jahr 

In Millionen Lewa 

Einfuhr Ausfuhr 

Bilanz 

1920 

2 225 

20.56 

— 199 

1921 

2976 

2 801 

— 175 

1922 

4 066 

5 926 

-1- 1 860 

1923 

5 124 

4 343 

— 811 

1924 

5 678 

5 876 

-1- 198 

1925 

7 834 

6 242 

— 1 592 

1926 

5 631 

6618 

— 13 

1927 

6 197 

6 627 

-H 430 

1928 

7 109 

6 231 

— 878 

1929 

8162 

6 097 

— 2 065 

1930 

4 590 

6191 

+ 1001 

1931 

4 660 

5 934 

-i- 1 214 


II. Die Elektrisierung. 

Die Frage der Elektrisierung wird weiter erörtert. Ein 
großes Kraftwerk ist nächst den staatlichen Kohlengruben bei Pernik 
im Bau. Südlich Sofia ist aus deutschem Kapital das Werk Orion gebaut 
worden. Im ganzen wurden 1928 in Bulgarien 65,3 Mill. kWh erzeugt. 
Bei 5,48 Mill. Einwohnern kommen auf 1 Kopf 11,9 kWh. 800 000 Ein¬ 
wohner sind an elektrischen Strom angeschlossen. Außer in Pernik und 
Sofia sollen Kraftwerke in der Nähe der Maritzagruben bei Rakowski, 
bei Trewna und bei Tschernomore gebaut werden. Für die Staats- 
bahnen kommen die von Sofia ausgehenden Strecken für eine Elektri¬ 
sierung in Frage. 

III. Interessante Linienführungen (s. die Karte). 

In den westlichen Rhodopen ist eine Schmalspurbahn (76 cm) im 
Bau, deren Linienführung Interesse bietet. Sie zweigt bei Saram- 

„Wirtschaftsdienst“, 1931, Seite 426. Angaben des Dozenten Jl. Ja- 

nuloff. Sofia. 
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bey und Tatar Pasardschick von der Orientlinie ab, vereinigt sich südlich 
von Warwara zu einer Strecke, erreicht Bad Tschepino und soll von hier 
aus südlich nach Newrokop nach der griechischen Grenze zu geführt 
werden und einen westlichen Zweig nach Gorna Dscliuinaja an der Strecke 
Radomir—Petritsch erhalten. Bis Tschepino ist die Strecke ini Betrieb. 
Von Tschepino (+ 764ni) beginnt ein steiler Aufstieg über Bistritza 
(+ 815 m), Kulata (+ 894 m) nach Sweta Petka (+ 104.3 m). Von hier aus 
(km 59) setzt eine mehrfache Schleifenentwicklung ein. Die Bahn fahrt 
zunächst das Tal der Schantaika aus, durchfährt eine Kehre, legt sich 
an den Gebirgshang und gelangt nach einer zweiten Kehre nach dem 
Bahnhof Paschowa (+ 1145) bei km 63. Die Linie wendet sich dann 
wieder nach dem Hang in der höheren Lage, kehrt nochmals um und 
erreicht, wieder dem Hang entlang, in der dritten Höhenlage den Bahnhof 
Abramowi Kolibi bei km 69 in einer Höhe von + 1268 m. Von dort aus 
dürfte die Linie über einen Nebenfluß der Mesta das Mostatal selbst auf¬ 
suchen und in diesem flußabwärts nach Newrokop verlaufen. In den Ent¬ 
wicklungsschleifen liegen 14 Tunnel, der längste mißt 272 m. 

IV. Neue Strecken. 


In Betrieb genommen wurden^: 


die Strecke 

Länge in km 

am 

Knischownik—Maslino\\ o. 

Gorna Orechowitza—Leskowetz .... 

Zuckerfabrik—Serdika. 

Twerdiza—Sliwen. 

Radomir-Dubnitza . . . .. 

10,496 

6,275 

5,168 

43.615 

39,400 

5. März 1930 

26. Oktober 1930 

1. November 1930 

7. Dezember 1930 
21. Dezember 1930 

Zusammen . . . 

104,954 


Von diesen Strecken ist die Strecke Knischownik—Maslinowo eine 
Teilausführung der Rhodopenbahn, die von der alten Orientlinie bei Ra- 
kowski nach Süden abzweigt. Die zweite Strecke ist der Anfang einer 
Linie Gorna Orechowitza^—Elena—Werbiza—Preslaff, ausgehend von der 
„Zentralbahn“ Sofia—Warna und in einem südlichen Halbrund wieder 
zu ihr zurückkehrend. Die Strecke Twerdiza—Sliwen schließt die Linie 
Sliwen—Debowo an einen Bahnhof an der Balkanquerbahn Gorna— 
Orechowitza—Stara Sagora an. Radomir—Dubnitza ist eine Teilstrecke 
der 60-cm-Kriegsbahn. ausgehend von der Strecke Sofia—Küstendil, sie 
wurde in Normalspur umgebaut. 

^ Vgl. die Kurte im Archiv für Eisenbahnwesen, 1931, Heft 5. 
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Neubaustrecke Sarambey—Newrokop 
Teilstrecke zwischen Sweta Petka und Abramowi-Kolibi 
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V. Die Betriebs- und Finanzergebnisse. 

In dem Fahrzeugbestand ist nach der Vermehrung der 
Güterwagen im Jahr 1927 von 6596 auf 9176 Wagen ein Beharrungs¬ 
zustand eingetreten. In den Betriebsleistungen ist eine weitere 
Steigerung in den Schnellzugkilometern zu beobachten, dagegen sucht 
man die Zugstärke einzuschränken, am auffallendsten bei den ge¬ 
mischten Zügen. Der Schnellzugdienst ist im Jahr 1930 auf die Strecke 
ßustschuk—Kaspitschan—Warna ausgedehnt worden. Im Personen¬ 
verkehr ist nach einer ununterbrochenen Steigerung von 3 ,07 Millionen 
beförderten Personen im Jahr 1910 auf 9,42 Millionen im Jahr 1929 im 
Jahr 1930 der Rückschlag auf 8,16 Millionen mit einem Verlust von 
13,4 % eingetreten. In den Personenkilometern beträgt er 15 %. Im 
Güterverkehr stieg der Tonnenzahl nach der Verkehr von 1928 
auf 1929 um 8,9 % und fiel 1930 um 3,2 %, in den Tonnenkilometern lagen 
diese Ergebnisse bei 4,4 % und bei einem Rückschlag von 5,95 %. Man be¬ 
obachtet in diesen Zahlen die gleiche Erscheinung wie bei den süd¬ 
slawischen Eisenbahnen, daß die Krise die Balkanstaaten 1930 bei weitem 
nicht in dem Maß erfaßt hat wie die Industrieländer. 

Der Personalbestand hat sich 1930 zwar zahlenmäßig er¬ 
höht, nicht jedocli im Verhältnis je 1 Betriebskilometer. Hier ist eine 
Senkung eingetreten. Die Kosten Je Kopf haben sich erhöht, weil die 
Statistik seit 1930 in diese Zahl die Nebenbezüge einbegreift. In den 
Gesamtkopfzahlen sind die Zeitarbeiter der Bahnunterhaltung nicht 
enthalten. 

Die Einnahmen sind 1930 gegen 1929 gefallen, im Personen¬ 
verkehr stärker als im Güterverkehr, immerhin in beiden Fällen nicht 
sehr stark, 8,3 % und 4,2 %. Bei den Ausgaben fällt auf, wie sehr 
man 1929 und 1930 die Sachausgaben gegenüber den Personalausgaben 
bevorzugt hat. Diese betragen nur 47 % und 48 % der Gesamtausgaben, 
ein für die anderen europäischen Verwaltungen seltenes Verhältnis. 

Die Betriebszahl hat sich wesentlich verschlechtert, von 67,84 
im Jahr 1928 auf 70,74 im Jahr 1929 und auf 88,71 im Jahr 1930. Die 
Einnahmen betrugen 1930 I,i 8 Milliarden Lewa, geschätzt waren sie im 
Budget auf 1,44 Milliarden Lewa, sind also 18 % hinter der Erwartung 
zurückgeblieben. 

Die Zahl der Industrieanschlüsse ist von 56 im Jahr 1928 
auf 58 im Jahr 1929 und 63 im Jahr 1930 gestiegen. 

Die Kohlenstatistik gibt im Geschäftsbericht 1930 folgende, 
zum Teil gegenüber den früheren Geschäftsberichten (vgl. Archiv für 
Eisenbahnwesen 1931 S. 1254) richtiggestellte Zahlen: 
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Gewinnungs- und | 

1926/27 

1927 28 

1 1928 29 

1929,30 

1930 31 

Versandgebiet I 



Tonnen 



Pernik. 

431 815 

489 634 

G21 997 

647 191 

610 684 

Platschkofzi .... 
Grube Maritza 

— 

25 224 

18 172 

17 339 

14 397 

(Rakowski) . . 

— 

18 910 

26 664 

34 825 

32 394 

Orlowetz (Radomir) . 

— 

28520 

35 824 

33 658 

37 757 


VI. Die Schmalspurbahnen. 

In dem Schmalspurnetz haben sich in den beiden Jahren folgende 
Veränderungen vollzogen. Die Strecke Radomir—Petritsch ist bis 
Dupnitza (36 km) normalspurig dem Betrieb übergeben worden, und 
daher ist die Teilstrecke Radomir—Dupnitza aus dem Schmalspurbetrieb 
ausgeschieden. Kurz vor Petritsch zweigt von der 60 cm-Schmakspur- 
bahn eine neue seit 1929 im Betrieb befindliche, 16,2 km lange Zweig¬ 
strecke bei General Todorof nach Kulata ab. Die bei Struma t on der 
gleichen Strecke nach dem Rilakloster abzweigende Seitenlinie ist um 
2 km bis Orlitza verlängert worden. Die 76 cm-Schmal.spurbahn von 
Tscherwenbreg an der Zentralbahn nach Saraewo ist um 8 km nach dem 
Donauhafen Orechowo v-erlängert worden. Ausgeschieden aus dem Be¬ 
trieb ist die 60 cm-Spurbahn Jambol—Elchowo (39 km). Das Schmalspur¬ 
netz umfaßte: 

1928/29 .... 477 km 

1929/30 .... 492 ,. 

1930/31 .... 458 „ 

und arbeitete mit den Betriebszahlen: 

1928/29 . 133,31 

1929/30 . 131,70 

1930/31 . 135,00, 

wobei sich die beiden Strecken Tscherwenbreg—Saraewo und die Rho- 
dopenhahn Sarambey—Bad Tschepino je durch die Betriebszalil 72 aus¬ 
zeichnen. 


^TI. Donau- und Schwarze-lIeer-Häfen. 


Der Verkehr der Donauhäfen zeigt folgendes Bild: 


1! 

Keisende 

Gütertonnen 

1 Einnahmen 


Ankunft 

Abfahrt 

Brapfang 

Versand 

in Lewa 

in RM 

1927/28 

67 342 

63 424 

240 771 

218 793 

10513 842 

319.505 

1928/29 

70 424 

67 440 

273 9.56 

150 871 

8 932 759 

271 458 

1929/30 1 

66 485 

64 G53 

339 318 

120450 

14 024 810 ■ 

426 200 

19:30/31 

57 118 

52 418 

200 860 

201 552 

10 782 939 1 

.327 683 
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Die Einnahmen sind trotz der Krise immerhin noch befriedigend, 
wenngleich der Personenv^erkehr einen starken Rückgang erlitt. 

Die Schwarze -Meer-Häfen vermochten den Tonnenversand 
zu steigern, woran die beiden Häfen Burgas und Warna den Hauptanteil 
hatten, die Einnahmen sind gefallen, halten sich aber immer noch auf der 
Höhe der Jahre 1927 und 1928. 



Reisende 

Gütertonnen 

Einnahmen 

Jahr 

1 







Ankunft 

Abfahrt ^ 

Empfang 

V ersand 

in Lewa 

in KM 

1927/28 j 

23 309 

26233 

114 l.')0 

247 739 

24 969 408 

758 795 

1928/29 
1929/30 1 

30278 

32 331 

137 062 

237 989 

24367 939 

746 593 

35 737 

37 880 

Ibl 114 

203 889 

29069 442 

883 391 

1930/31 

28 633 

29 805 

126 397 

341848 

24 687 923 

730 241 


VIII. Statistische Ergebnisse. 

Nachfolgend werden in der Form der monatlichen statistischen 
Mitteilungen der Reichsbahn die wichtigsten Zahlen der beiden letzten 
Geschäftsjahre im Vergleich mit den beiden v^orausgegangenen Ge¬ 
schäftsjahren zusammengefaßt. 


Vollspurige Bahnen 



1927/28 

1928/29 

1929/30 

1930/31 

Betriebslänge km . 

2 376 

2 431 

2 444 

2 638 

Lokomotiven. 

440 

440 

443 

444 

Personenwagen. 

485 

660 

660 

673 

Gepäckwagen.. 

136 

152 

152 

177 

Postwagen. 

1 40 

42 

42 

42 

Güterwagen. 

9176 

10044 

10180 

9 969 

Lokkm in Millionen. 

11,15 

11,72 

12,23 

12,48 

Davon in Zügen. 

9,35 

9,81 

10,25 

10,40 

Von diesen in Schnellzügen .... 

1,69 

1,72 

2,00 

2,05 

in Personenzügen. 

2,79 

2,93 

2,77 

2,86 

in gemischten Zügen. 

1,15 

1,22 

1,20 

1,24 

in Güterzügen ... 

3,13 

3,11 

3,62 

3,63 

in Dienstzügen. 

0,25 

0,24 

0,29 

0,30 

im Vorspann. 

0,34 

0,32 

0,37 

0,32 

Lcerlokkm. 

0,31 

0,31 

0,35 

0,44 

Verschiebelokkni. 

0,75 

0,79 

0,82 

0,83 

Bereitschaftskm . 

0,74 

0,77 

0,81 

0,82 
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1927/28 

1928/29 

1929/30 

1930/31 

Zugkm in Millionen. 

9,00 

! 

9,52 ' 

9,89 

10,08 

Davon in 

Schnellzügen. 

1.69 

! 

1,72 

2,00 

2,05 

Personenzügen. 

2,79 

2,93 

2,77 

2,86 

Gemischten Zügen. 

1,15 

1,22 

1,20 

1,21 

Güterzügen.| 

3,13 

3,41 

3,62 

3,63 

Dienstzügen.' 

0,25 

0,24 

0,29 

0,30 

Achskm in Millionen. 

270,29 

295,36 

313,01 

308,00 

Davon in 

Schnellzügen. 

37,38 

38,84 

44,75 

44,97 

Personenzügen .. 

61,18 

63,93 

60,21 

69,19 

Gemischten Zügen. 

33,32 

33,51 

33,61 

27,63 

Güterzügen. 

138,81 

163,95 

167,83 

169,36 

Dienstzügen. 

6,57 

6,22 

6,59 

6,85 

Befördert wurden: 

Personen in Millionen . 

8,08 

9,04 

9,12 

8,16 

Davon zu 

Normaltarifen.i 

6,62 

7,59 

7.72 

6,77 

in % 

81,93% 

83,96% 

81,95% 

82,97% 

mit 50 % Ermäßigung.1 

0,79 

0,87 

0,88 

0,92 

in % 

9,78% 

9,62% 

9,34% 

11,27% 

mit 75 % Ermäßigung. 

0,67 

0,58 

0,82 

0,47 

in % 

8,S9% 

6,42% 

8,70% 

6,76% 

Personenkm in Millionen. 

635,61 

610,11 

648,21 

650,03 

Davon zu 

Normaltarifen. 



490,66 

418,89 

in % 

— 

— 

76,69% 

76,16% 

mit 60 % Ermäßigung. 

— 

— 

90,51 

89,98 

in % 

— 

— 

13,96% 

16,36% 

mit 76 % Ermäßigung. 

— 

— 

67,07 

41,15 

in % 

— 

— 

10,35% 

7,48% 

Es benutzten die 





1. Klasse , 

0,37% 

0,42% 

0,41% 

0,31 % 

2. Klasse 

6,82% 

6,78% 

6,30% 

6,38 % 

3. Klasse 

93,81% 

93,80% 

93,29% 

94,31 % 

Die Reiseweite betrug in km in der 

1 



- 

1. Klasse . 

. 206 

249 

275 

250 

2. Klasse . 

i 188 

187 

206 

209 

3. Klasse 

63 

65 

66 

65 

insgesamt 

66 

67 

69 

67 

Beförderte Tonnen in Millionen . . 

3,988 

4,374 

4,763 

4,612 

Tonnenkm in Millionen , . . 

707,094 

741,068 

879,663 

827,289 

Mittlere Versand weite km. 

172 

1 

174 

183 

178 
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1927/28 

192R/29 

1929/30 

' 1930/31 

Personalbestand 



1 

I 

insgesamt. 

davon 

14 429 

14 912 

14 804 

' 15 271 

in der allgemeinen Verwaltimg . 
in der Bahnunterhaltung und 

•1 

449 

495 

676 

Bahnhewachung . . . 

1 

4195 

3 971 

3 967 

im Betrieb und Verkehr. 

1 

4 668 

4 672 

5 302 

im Maschinen- und Stoffdienst . 

. 

6 600 

5 340 

6437 

auf 1 Betriebskm. 

1 6.07 

6,13 

6,05 

6,01 

Ausgaben in Lewa in Millionen . 

" 419,002 

417,887 

421,515 

512,574 

in RM Millionen. 

1 12,751 

12,699 

12,809 

16,577 

je Kopf in Lewa. 

29080 

j 28 024 

28473 

33 665 

in EM. 

884 

1 852 

865 

1 1020 

Anlagekapital in Millionen Goldlewa 

1 391,96 

399,17 

390,12 


je km Betriebslänge Goldlewa . . . 
Betriebseinnahmen in Millionen 

1 166 385 

166 264 

! 160 018 

— 

Papierlewa*^.. 

1 1069 

1164 

1265 

1181 

in RM in Millionen 

1 32,486 

35,373 

38,442 

35,889 

je km Betnebslänge Papierlewa*^. . 

j 460 949 

484 882 

i 526193 

482 699 

Einnahmen in Millionen Papierlewa^ 

1 




im Personenverkehr. 

387 

431 

450 

408 

im Güterverkehr. 

661 

709 

784 

761 

im Gepäckverkehr. 

21 

20 

29 

16 

Verschiedenes. 

0,2 

4 

2 

6 

Betriebsausgaben in Millionen Papier- 





lewa*-. 

749 

789 

896 

1067 

RM in Millionen. 

22,761 

23,977 

27,198 

32,121 

je km Betriebslänge Papierlewa^ . 
Personalausgaben in Millionen Papier- 

322 820 

328 948 

372 256 

431 750 

lewa. 1 

419 

417 

421 

613 

Sachausgaben in Mül. Papierlewa*' . ' 

330 

372 

474 

644 

Betriebszahl. 

BetriebsQberschuO im Verhältnis zum 

70,03 

67,84 

70,74 

88,71 

Anlagekapital. 

3,06% 

3,70% 

3,55% 

— 

Einnahme auf 





1 Personenkm Papierlewa*. . . . 

0,7227 

0,7071 

0,6966 

0,7420 

in Rpf. 

2,1962 

2,1488 

2,1169 

2,2549 

1 Tonnenkm Papierlewa* .... 

1,2572 

1,2276 

1,1618 

1,2023 

in Rpf. 

3,8205 

3,7306 

3,5306 

3,6537 

Ausgaben auf 

1 Achskm Papierlewa*. 

2,711 

2,674 

2,860 

3,432 

in Rpf. 

8,238 

8,126 

8,691 

10,430 

Ausgaben aul 

1 Zugkm in Papicrlewa*. 

83,23 

82,98 

90,49 1 

104,46 

in RM. 

2,53 

2,52 

2,75 

3,17 














































































Neue Entwicklungen und Literatur auf dem Gebiet des indischen 

Eisenbahnwesens. 

Von 

Dr. Voigt. 


Gewerkschaften und Streiks, 

Im Jahr 1853 schrieb Karl Marx in der New York Tribüne^, der 
systematische Bau von Eisenbahnlinien in einem mit Naturschätzen reich 
gesegneten Land wie Indien werde nicht nur die unmittelbar akzessori¬ 
schen und supplementären Industrien des Eisenbahnbaus automatisch 
entstehen lassen, sondern auch den Anlaß geben für die industrielle Ent¬ 
wicklung des Lands überhaupt. 

Diese Stellung der Eisenbahn innerhalb der indischen Volkswirt¬ 
schaft erklärt es, daß die Eisenbahnen von allen Industrien Indiens 
bei weitem das größte Arbeiterheer beschäftigen, das mit Einschluß der 
Angestellten rund 800 000 Personen umfaßt. Es ist daher auch nicht ver¬ 
wunderlich, daß die Gewerkschaften der indischen Eisenbahner zwar 
nicht zu den ältesten, aber zu den bestorganisierten des Lands zählen*. 

Es würde zu weit führen, hier das Problem der industriellen Ar¬ 
beiterschaft Indiens als Ganzes aufzurollen. Man muß sich bei dieser 
Frage jedoch ständig vor Augen halten, daß Indien unter keinen Um¬ 
ständen mit Europa und Nordamerika verglichen werden kann®, daß die 
Gewerkschaften in Indien, wenn ihnen überhaupt eine große Entwicklung 
beschieden ist, noch in den allerersten Anfängen stecken. So wird es ver- 

^ Franz Joseph Furtwängler: „Die Weltwirtschaftliche Konkurrenz 
des indischen Industriearbeiters“, Leipzig 1929, Seite 9. 

“ Die erste Eisenbshnergewerkschaft Indiens wurde im Jahr 1922 ge¬ 
gründet, und zwar bei der Bengal—Nagpur-Bahn. Die Gewerkschaften wurden 
erstmalig in Indien allgemein unter gewissen Voraussetzungen im Jahr 1927 
gesetzlich anerkannt. 

® Vgl. Dr.-Ing. B. L. Rische ..Die Arbeitsverhältnisse in China“, Reichs¬ 
arbeitsblatt 1932, Nr. 25. II. 365. 
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ständlich, daß in Indien die Frage noch nicht entschieden ist, ob man das 
sogenannte Wohlfahrtswesen (Welfare work) oder die Entwicklung der 
Gewerkschaften mehr fördern soll. Die Gewerkschaften sind in Indien 
allgemein und mithin auch bei den Eisenbahnen erst im Zug der Welt¬ 
kriegsentwicklung entstanden. Bis dahin lag die Sorge für das Eisen¬ 
bahnpersonal einzig und allein als patriarchalische Aufgabe in den Hän¬ 
den der jeweiligen Vorgesetzten des Personals. 

Heute sollen die indischen Eisenbahner-Gewerkschaften etwa 100 000 
Mitglieder zählen. Sie sind im allgemeinen bezirksweise entsprechend den 
einzelnen Eisenbahnsystemen gegliedert. Sie sind in der All-India 
Railwaymen’s Federation zusammengefaßt. 

Die Weltwirtschaftskrise hat auch bei den indischen Eisenbahnen 
die Frage in den Vordergrund gestellt, ob es richtig ist, die Lohnfrage als 
Kernproblem anzusehen, da Lohnerhöhungen auch hier letzten Endes zu 
stärkerer Kationalisierung, d. h. Einsparung an menschlicher Arbeit 
zwingen. 

In der Frage: Patriarchalische Wohlfahrtfürsorge oder gewerk¬ 
schaftliche Entwicklung scheint allmählich bei der indischen Regierung 
und den Direktoren der einzelnen Eisenbahnsysteme die Entscheidung auf 
eine Förderung der Gewerkschaften hinauszulaufen. Im Jahr 1929 ist 
bei dem Eisenbahnamt (Railway Board) die Stelle eines sogenannten 
Labour member eingerichtet worden. Vor nicht allzu langer Zeit 
haben sich auch alle Direktoren der größeren Eisenbahnsysteme mit nur 
einer einzigen Ausnahme mehr oder weniger sympathisch über die Ent¬ 
wicklung der Eisenbahner-Gewerkschaften ausge.sprochen. Als ein be¬ 
sonders wichtiger Schritt in dieser Richtung ist wohl die Tatsache zu 
verzeichnen, daß seit 1930 regelmäßige Aussprachen zwischen der 
obersten Eisenbahnbehörde (Railway Board) und der gewerk.schaft- 
lichen Zentralinstanz (All-India Railwaymen’s Federation) stattfin¬ 
den. Bei der ersten dieser Aussprachen^ erklärte der Leiter des Eisen¬ 
bahnamts, daß seine Behörde die Gewerkschaften über alle Verordnungen 
der indischen Regierung und des indischen Eisenbahnamts laufend unter¬ 
richten werde, soweit sie mit Personalfragen in Verbindung stehen, und 
daß das Eisenbahnamt Eingaben der Gewerkschaften über derartige 
Fragen gründlich prüfen werde und sich auch Vorbehalte, die Gewerk¬ 
schaften nach eigenem Ermessen von Fall zu Fall vor Erlaß derartiger 
Verordnungen zu hören. Trotz alledem kann natürlich davon noch gar 
keine Rede sein, daß etwa Arbeitsbedingungen oder Lohn- und Gehalts- 


^ 16. und 17. Juni 1930. 
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Sätze in Verhandlungen mit den Gewerkschaften vereinbart werden*. 
Selbst die Löhne der einfachsten Arbeiter werden von oben festgesetzt. 

Die indischen Eisenbahner-Gewerkschaften stecken noch in den Kin¬ 
derschuhen. Das kann auch gar nicht anders sein, wenn man bedenkt, 
daß die Arbeiterschaft der gesamten maschinellen Industrie Indiens etwa 
IH ®/o der Bevölkerung beträgt, wenn man — um nur drei wichtige Dinge 
herauszugreifen — sich auch nur ungefähr eine Vorstellung von den pri¬ 
mitiven Lebensbedingungen des indischen Arbeiters macht und wenn man 
das gewaltige Analphabetentum berücksichtigt®. 

Auch von wohlmeinenden Förderern des Gewerkschaftsgedankens 
wird den indischen Eisenbahner-Gewerkschaften zum Vorwurf gemacht, 
daß sie nur allzu leicht geneigt seien, sich in rein politische Fragen ein¬ 
zumischen. Überblickt man jedoch die heißen, politischen Kämpfe der 
letzten Jahre, wobei an erster Stelle die Bewegung des passiven Wider¬ 
stands und des bürgerlichen Ungehorsams genannt sein mag, und ver¬ 
gleicht man hiermit Zahl, Umfang und Bedeutung der verschiedenen 
Eisenbahnerstreiks, so scheinen mir die Sünden der Gewerkschaften, an 
diesen Verhältnissen gemessen, nicht über alle Maßen groß zu sein. .\ls 
Beispiel für politische Bestrebungen der indischen Eisenbahner-Gewerk¬ 
schaften möge dienen, daß der Generalrat der All-India Railwaymen’s 
Federation im Juni 1030 in Simlah von der Regierung Verhandlungen mit 
Gandhi verlangte, sich ferner für den Boykott ausländischer Stoffe ein¬ 
setzte und von den Arbeitervertretern Nichtbeteiligung an der Gesetz¬ 
gebung in den gesetzgebenden Körperschaften forderte. Es wäre aber 
falsch, auf Grund dieses Beispiels an eine entschieden radikale Politik 
der Gewerkschaften zu glauben. Im Oktober 1931 erwähnt z. B. die 
Indian Railway Gazette lobend, daß der Generalrat in einem Fall be¬ 
schlossen habe, vor Erschöpfung aller friedlichen Mittel eine Streik¬ 
parole nicht auszugeben. 

Als ein w'esentlicher Ubelstand wird es ferner vielfach empfunden, 
daß die Führer der Eisenbahner-Gewerkschaften häufig sogenannte 
Außenseiter sind, d. h. nicht den Eisenbahnern angehören und somit der 
für ihre Funktionen nötigen Fachkenntnisse ermangeln- sollen. So soll 
es zu erklären sein, daß der Gewerkschaftsvertreter oft unsachgemäße 
Forderungen stelle. Wenn es dem Direktor der betreffenden Bahn nun 
gelingt, den Gewerkschaftsvertreter von der Unmöglichkeit seiner For¬ 
derungen oder von der Haltlosigkeit seiner Beschwerden zu überzeugen. 

* Hieraus erklärt sich wohl zum Teil die Tatsache, daß die Löhne hei den 
verschiedenen Bahnen stark voneinander abweichen sollen. 

® Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, 1925, Seite C86/87. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1Ü33. 
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so werde der Funktionär häufig von den Gewerkschaften unter der Be¬ 
schuldigung der „Käuflichkeit“ entlassen. Sein Nachfolger ziehe hieraus 
dann häufig die Lehre, es komme nur darauf an, auf Reibungen mit der 
Eisenbahnverwaltung und auf einen Streik hinziiarbeiten. Nach erfolg¬ 
losem Streik verliere dann auch dieser Typus des Gewerkschaftsvertre¬ 
ters das Vertrauen seiner Mitglieder. Kein Wunder, daß von den Eisen¬ 
bahnverwaltungen angesichts solcher Kinderkrankheiten ein großes Maß 
von Geduld gefordert wird. Daher legte auch G. L. C o 1 v i n , der Direk¬ 
tor der großen East Indian Bahn^ die Stellung seiner Eisenbahnverwal¬ 
tung zu den Gewerkschaften folgendermaßen fest: „Die Verwaltung 
würde unter normalen Bedingungen bereit sein, Gewerkschaften, die 
sich selbst erhalten, sympathisch gegenüberzutreten unter der 
Voraussetzung, daß die Gewerkschaften tatsächlich von Eisenbahnern 
verwaltet und kontrolliert würden und daß sie sich nicht in den Händen 
von Außenseitern befänden, die kein Verantwortungsgefühl für den wirt¬ 
schaftlichen Betrieb einer Eisenbahn .... haben . . . .“ 

Im ganzen genommen sind wohl diese Dinge nicht so schlimm, wie 
sie im Licht einzelner Fälle erscheinen mögen. Auch heute wird die 
Mehrzahl der führenden Eisenbahnbeamten Indiens wohl den Worten 
zustimmen, die N. P e a r c e als Vorsitzender der indischen Eisenbahn¬ 
konferenz“ im Jahr 1928 sprach: „Ich ziehe meinen Hut ab vor der Ge¬ 
duld. Ausdauer und Loyalität des indischen Eisenbahners.“ Denn wenn 
man auch die niedrige Entlohnung des indisdien Eisenbahners unter 
keinen Umständen unmittelbar mit europäischen oder nordamerikanischen 
Verhältnissen vergleichen darf, so empfängt doch wohl jeder unvor¬ 
eingenommene Beobachter einen tiefen Eindruck von dem, was die indi¬ 
schen Eisenbahner in Anbetracht ihres niedrigen Lebensstandards leisten®. 

Neben den Bestrebungen der Gewerkschaften gehen naturgemäß 
noch immer, teilweise von den Gewerkschaften bekämpft, die alten mehr 
patriarchalischen Fürsorgemethoden einher. Bei vielen Eisenbahnen 
sind besondere Beamte oder auch Instanzen“ eingerichtet, deren alleinige 
Aufgabe es ist, Beschwerden des Personals unter Ausschaltung des 
ordentlichen Instanzenwegs entgegenzunehmen, und entsprechende An¬ 
regungen zu geben. Eine derartige Stelle ist z. B. in jüngster Zeit wieder 
bei der South Indian Railway für den Bezirk von M.idras errichtet 
worden. Sie soll, wie es bei dieser Gelegenheit betont wurde, das gegen- 

^ Vor der Royal Commission on Labour, Calcutta, den 15. Februar 1930. 

“ Indian Railway Conference Association (I. R. C. A.). 

“ Arbeiter der niedrigsten Kategorien, sogenannte Kulis, beziehen in Indien 
etwa 1.5 bis 30 RM monatlich. 

“ staff-committees. 
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seitige gute Einvernehmen zwischen den leitenden Beamten und dem 
übrigen Personal fördern. Jeder einzelne Angestellte soll die Möglich¬ 
keit haben, seine Wünsche und Anregungen durch diese Stelle ungehemmt 
der Leitung zu unterbreiten. Und bei dem Personal soll das Verständnis 
für das ganze Unternehmen sowie das Interesse an ihm erhöht werden*. 

Es ist hier nicht der Ort, die verschiedensten Wohlfahrt¬ 
einrichtungen: Unterkunftfürsorge, Lebensmittelbelieferung, Ein¬ 

richtung von Hospitälern und Schulen näher zu schildern. Nur ein 
Problem sei hier noch erwähnt, weil es für die indischen Arbeiterver¬ 
hältnisse typisch ist. Nicht nur der indische Bauer ist im allgemeinen 
lebenslang tief verschuldet. Das gleiche trifft auch für den indischen 
Arbeiter und mithin auch für den Eisenbahner zu. Die indischen Geld¬ 
verleiher sind ja berüchtigt. Die Zinsen belaufen sich auf IV, bis 2 Anna 
je Rupie und MonaU, das sind rund 150 % im Jahr. Oft ist der Geldgeber 
mit dem Lebensmittelhändler identisch, so daß der verschuldete Arbeiter 
diesem auf Gnade und Ungnade ausgeliefert ist. Die Zinsen fressen oft 
die Hälfte des gesamten Lohns auf. Der unglückliche Arbeiter muß 
daher so gut wie seinen ganzen Lohn dem Geldgeber und gleichzeitigen 
Lebensmittellieferanten ausliefern. Er und seine ganze Familie sind ihm 
auf Lebenszeit verfallen. Ja sogar die Söhne müssen oft der Väter 
einsfigeSchulden weiter fortschleppen.Daher fließen auch Lohnerhöhungen 
zum großen Teil in das Danaidenfaß der wuchernden Geldgeber. Die Eisen¬ 
bahnen haben es verstanden, dieses Übel, wenn auch bisher nur zu einem 
ganz kleinen Teil, dadurch zu mindern, daß sie Kreditgenossenschaften 
ins Leben riefen, die die Schulden von Eisenbahnern ablösen. Die Kredit¬ 
genossenschaften begnügen sich mit verhältnismäßig sehr bescheidenen 
Zinsen, so daß sie durch starke Amortisation den verschuldeten Eisen¬ 
bahnangestellten in der recht kurzen Zeit von 1 bis 2 Jahren von seiner 
Schuldknechtschaft befreien. 

Eisenbahn und Kraftwagen in Indien. 

Die Frage des Wettbewerbs zwischen Eisenbahn und Kraftwagen 
spielt in Indien schon insofern eine große Rolle, als die relativ geringe 
\ erkehrsdichte an und für sich den Kraftwagenverkehr begünstigt. Es 
ist daher merkwürdig, daß das Problem des Kraftwagenverkehrs im Zu¬ 
sammenhang mit den Eisenbahnen eigentlich erst im Jahr 1928 auf- 
tauchte^ und daß damals die Eisenbahnen einen Wettbewerb der Kraft¬ 
wagen mit Ausnahme des Vorortverkehrs in den großen Städten kaum 
spürten. Dies wird in erster Linie daran liegen, daß das Straßennetz 

^ Vgl. Indian Railway Gazette, September 19-32, S. 201. 

“ 1 Rupie = 16 Anna. 

® \ gl. Indian Railway Gazette, September 1928, S. 81. 
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in Indien im Verhältnis zu dem Eisenbahnnetz sehr schwach entwickelt 
ist’^. Noch im Jahr 1930 erklärte das indische Eisenbahnamt. daß 
der Behälterverkehr in Indien nicht wie in anderen Ländern vornehmlich 
unter dem Gesichtswinkel des Wettbewerbs mit dem Kraftwagen als unter 
dem Gesichtswinkel der Unkostensenkung betrachtet werden müsse. 

Im Jahr 1932 spielte in den Eisenbahndebatten der Gesetzgebenden 
Versammlung dieses Problem eine bedeutende Rolle. Die Dinge sind 
jetzt schon so weit gediehen, daß von vielen Seiten eine Abänderung des 
Eisenbahngesetzes verlangt wird dahingehend, daß den Eisenbahnen der 
Betrieb von Kraftwagenlinien gestattet wird. 

Die Lage in Indien wird weiterhin dadurch gekennzeichnet, daß das 
Straßennetz vornehmlich im Hinblick auf seine militärische Bedeutung 
angelegt wurde, und daher hauptsächlich aus sogenannten „trunk roads“ 
— am besten vielleicht mit „Keichsstraßen“ zu übersetzen — besteht. 
Diese Reichsstraßen laufen vielfach parallel mit den Eisenbahnen. Hier¬ 
durch ergibt sich die merkwürdige Tatsache, daß, abgesehen vom Vorort¬ 
verkehr der großen Städte, die Kraftwagen mit der Eisenbahn in Indien 
oft in unmittelbarem Parallelverkehr konkurrieren^. In Indien sind die 
Eisenbahnen nuch weniger als in Europa in der Lage, dem Wettbewerb 
der Kraftw’agen mit eisenbahntechnischen Mitteln, wie z. B. schnellere 
Zugfolge, Vermehrung der Stationen, zu begegnen. Andererseits ist das 
indische Eisenbahnnetz trotz seiner absoluten Größe im Verhältnis zu 
dem Kontinent noch so wenig ausgebaut, daß den Eisenbahnen der 
eigentliche Zubringerverkehr noch immer fehlt®). .Jedem Reisenden fällt 
auf. daß sicli an den Stationen der Hauptbahn oft unzählige Ochsen- und 
Büffelkarren und ähnliche uns vorsintflutlich anmutende Verkehrsmittel 
in großem Umfang zusammendrängen. Manche sogenannte Zubringer¬ 
linie kann wieder nicht gebaut werden oder rentiert sich nicht, weil der 
Verkehr zum wirtschaftlichen Betrieb einer Eisenbahn nicht ausreicht. 
Es liegt daher gerade in Indien der Gedanke ganz besonders nahe, daß 
an die Stelle des Wettbewerbs eine organische Eingliederung des Kraft¬ 
verkehrs in das bisherige Verkehrsystem erforderlich ist, ein Gedanke, 
den, wenn ich mich nicht irre. William Ernest Weid in seinem Buch 
„India’s demand for transportation“ bereits im .Jahr 1922 weit voraus¬ 
schauend auf Grund wissenschaftlicher Untersuchungen herausgearbeitet 


Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, 1925, S. 252. 

^ Besonders stark ist der Parallelverkehr beispielsweise auf der Ötreeke 
Guiranwala—L.ahore—Amritsar. Hier sanken die Einnahmen aus dem Personen¬ 
verkehr der Eisenbahnen im Jahr 1931 um 50 “/o. 

® Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen. 1925, S. 279 und C84. 
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hat^. In Indien scheinen wirklich die Voraussetzungen für eine groß¬ 
artige Zusammenfassung von Eisenbahn und Kraftwagen \orzuliegen. 
Auf 100 englische Quadratmeilen fallen z. B. in England 20 Meilen Eisen¬ 
bahn gegen 2,2 Meilen in Indien, und auf jede Eisenbahnmeile kommen 
in England nur 1906 Einwohner gegen 8000 in Indien. In diesem Zu¬ 
sammenhang ist in Indien bereits darauf hingewiesen worden, daß der 
internationale Slraßenkongreß von 1926 empfohlen hat, Kraftwagen¬ 
straßen mit Subventionen der Regierungen oder Eisenbahnen zu 
bauen. Und es scheint mir kein Zweifel zu bestehen, daß in Indien den 
Eisenbahnen in ganz besonderem Maß die Aufgabe zufällt, dies für das 
Land außerordentlich wichtige Problem von sich aus anzupacken. Es 
mehren sich auch in Indien bereits die Stimmen, die nicht nur von den 
Eisenbahnen fordern, daß sie selbst Kraftverkehrslinien als Zubringer¬ 
linien betreiben, sondern auch die häufig noch fehlenden Zubringerstraßen 
Italien sollen. Ja der Verfasser eines Artikels im Septemberheft der 
Indian Railway Gazette von 1929 spricht von einer Verschmelzung von 
Straßen- und Eisenbahnverkehr und sieht phantasiebegabt eine Zukunft, 
in der der indische Bauer in jedem der mehr als eine halbe Million zählen¬ 
den Dörfer seine kombinierte Kraftwagen-Eisenbahn-Fahrkarte nach 
jedem anderen Ort erhalten kann. 

Doch zurück zu der Gegenwart, die den indischen Eisenbahnen noch 
nicht einmal den Betrieb von Kraftverkehrslinien gestattet. Immerhin 
hat eine Eisenbahn zwischen Bombay und Telegaon einen interessanten 
Versucli unternommen. Die Eisenbahn hat vier bis zu 50 Meilen® von 
ihren Linien entfernte Büros eingerichtet, die sowohl kombinierte Kraft- 
wagen-Eisenbahn-Fahrkarten nach Bombay und zurück ausgeben, als 
aueb einen in gleicher Weise kombinierten Paketverkehr vermitteln. Um 
dem unmittelbaren Kraftwagenverkehr erfolgreich begegnen zu können, 
ist der Preis bei diesen Fahrkarten für die dritte AVagenklasse um 20 % 
ermäßigt worden. Für den Paketverkehr war eine Preisermäßigung 
nicht einmal nötig. Die Kraftwagen werden bei dieser Kombination von 
derjenigen Privatgesellschaft betrieben, die vordem der Hauptwettbe¬ 
werber der Eisenbahn war®. 

^ Columbia University New York Nr. 206 aus der Reihe „Studies in 
History, Economics and Public Law“. 

® Der Wettbewerb spielt sich in Indien bisher haupt.sächlich nur inner¬ 
halb der 50-Meilen-Zone ab. 

® Im Staat Hyderabad haben die Staatsbahnen am 1. Juni 1932 einen regel¬ 
mäßigen Kraftwagenverkehr eingerichtet. Vgl. Indian Railway Gazette, Juni 
1932. Seite 13-3. 
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In Indien liegen die Dinge noch des^regen eigenartig, weil es ein 
Speditionsgewerbe in unserem Sinn durchweg nicht gibt. Die East 
Indian liailway beabsichtigt daher, nunmehr einen sogenannten Kunden¬ 
dienst für das An- und Abrollen ins Leben zu rufen. 

Für die wachsende Bedeutung der gesamten Frage ist bezeich¬ 
nend — um eine Stimme von Bedeutung anzufübren —, daß der 
Vorsitzende der Indian Railway Conference Association von IP-Sl’^ er¬ 
klärte: „Eine Politik der Koordination von Straßen- und Eisenbahnver¬ 
kehr ist ein ausgezeichnetes Mittel, um den Verkehrsrückgang aus¬ 
zugleichen“. 

Die indische Regierung hat die ersten Schritte in dieser Richtung 
bereits unternommen. Eine große Schwierigkeit liegt darin, daß der 
Bau und die Unterhaltung der Landstraßen in den Händen der ver¬ 
schiedenen Provinzialregierungen liegt. Die indische Regierung hat 
daher am 16. Juli 1932 eine offizielle Erklärung abgegeben, sie beab¬ 
sichtige, in diesem Winter zu einer Konferenz einzuladen, in der diese 
Fragen zwischen ihr, den Provinzialregierungen, den Eisenbahnen und 
sonstigen Interessenten beraten werden sollen. Zwischen den Zeilen 
kann man lesen, daß man daran denkt, in Zukunft vielleicht den Bau 
von Landstraßen stärker als den von Zubringerlinien zu betonen. Gleich¬ 
zeitig wurden ein Eisenbalinfachmann und ein Straßeningenieur beauf¬ 
tragt, das Land zu bereisen, um Material für die in Aussicht genommene 
Konferenz zu sammeln und zu sichten“. 

Die indischen Bahnen im Schrifttum der letzten Jahre. 

I. 

In der Bücherreihe „Studies in economical and political Science“, 
die im .fahr 1924 bereits ein Buch über das Eisenbahnwesen von einem 
Inder ,I a g t i a n i (H. M. Jagtiani „The Role of the State in the Pro¬ 
vision of Railways“, vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 818 und 192.') 
S. 262) brachte, ist im Jahr 1927 wieder von einem Inder ein Buch über 
das indische Tarifproblem erschienen: N. B. M e h t a . Ph. D., „Indian 
Railways: Rates and Regulation s““. 

Nicht nur die indische Öffentlichkeit zeigt in den letzten Jahren ein 
wachsendes Interesse an den indischen Wirtschafts- und darunter auch 

‘ D. S. Burn, Direktor (Agent) der Great Indian Penisula Railway am 
11. Oktober 1931. 

“ Indian Railway Gazette, Sept. 19:12, S. 214/15. 

London, King & Son, Ltd. VH, 1885. 
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Eisenbahnfragen, sondern es ist auch eine von Indern verfaßte wissen¬ 
schaftliche Literatur über das indische Eisenbahnwesen im Entstehen 
begriffen. 

Mechta bezeichnet in seinem Vorwort es zutreffend als einen 
Wendepunkt in den Annalen der indischen Eisenbahngeschichte, daß 
die beiden großen Eisenbahnsysteme der East-Indian und der 
GreatlndianPeninsulain den Jahren 1921 und 1925 entsprechend 
den Forderungen des indischen Volks in Staatsbetrieb genommen 
wurden^ 

Mechta versucht in seinem Buch zu zeigen, daß die indische Re¬ 
gierung zu geringe Aufsichtsrechte über die indischen Eisenbahn¬ 
gesellschaften besitzt und von diesen Rechten nicht ausreichend Gebrauch 
macht oder machen kann. Der Verfasser zeigt dabei auch, daß die 
Theorie, nach der sich die Eisenbahntarife durch den Wettbewerb oder 
das Gesetz von Angebot und Nachfrage automatisch regeln, wie er sagt, 
veraltet ist. Mechta glaubt dennoch, daß das Verlangen der öffentlichen 
Meinung Indiens nach Staatsbetrieb keine notwendige, sondern mehr zu¬ 
fällige Erscheinung ist. VTenn die Eisenbahngesellschaften durch eine 
wirksame Staatsaufsicht gezwungen würden, dem Bedürfnis des Lands 
in größerem Maß als bisher gerecht zu werden, würde die Animosität 
Indiens gegen die Eisenbahngesellschaften aufhören, und der Ruf nach 
Verstaatlichung verstummen. Ob dieser Weg gangbar ist. mag dahin¬ 
gestellt bleiben. Zustiinmen kann man auf jeden Fall dem Urteil W. T e t - 
ley Stephensons“, daß der Verfasser versucht, unvoreingenommen 
Stellung zu nehmen. 

In dem theoretischen Teil über das Tarifwesen betont Mechta 
den Monopolcharakter der Eisenbahnen. In einem für Indien sehr 
bezeichnenden Bild sagt er, die Eisenbahn wäre die Kette, an die das ge¬ 
samte wirtschaftliche und soziale Leben eines Lands angewebt wird. 
Das berühmte Prinzip, die Tarife zu bemessen nach Maßgabe dessen, was 
der Verkehr tragen kann, steht nach Mechta nicht im Einklang mit den 
„exakten und unveränderlichen Gesetzen der Wissenschaft“. Es ist nach 
ihm in gleicher Weise geeignet, den wirtschaftlichen und sozialen Fort¬ 
schritt sowohl zu fördern als auch zu hemmen. Auch das 
Kostenprinzip wird besonders für Länder wie Indien verworfen, wo die 
Eisenbahnen das Land erst erschließen sollen. Für M. bilden die Kosten 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1923, S. 41-1 ff. 

^ lle.-id of tlie Department of Transport at the London School of Economies 
and Political Science. 
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die unterste und der Wert die oberste Tarifgrenze. Wo der wirkliche 
Tarif zwischen beiden Grenzen liegt, das müsse in jedem Einzelfall unter 
Berücksichtigung der besonderen Umstände von einem Gremium unpartei¬ 
ischer Fachmänner entschieden werden. 

Die Geschichte der indischen Tarifpolitik teilt Mechta in mehrere 
Perioden ein: 

1. die Periode der Versuche und Nichteinmischung des Staats, 

2. die Periode der Meinungsverschiedenheit zwischen dem Staats¬ 
sekretär für Indien und der indischen Regierung, 

3. die Periode des Wettbewerbs und der Angleichung. 

Es ist interessant, daß auch in Indien nach M. seit dem Jahr 1916 
der Wettbewerb zu einer Verständigung zwischen den verschiedenen 
Bahnen führte. 


II. 

Im Jahr 1928 erschien ein weiteres Werk eines Inders über das 
Tarifpro'blem dieses LandsL 

Der Verfasser heißt Kalyan C. Srinivasan. Er war der 
erste Sekretär des indischen Railway Rates Advisory Committee“, 
so daß er Wissen mit praktischer Erfahrung verbindet. Das Buch ist 
wohl in erster Linie für Studenten gedacht. Es behandelt sehr klar 
und übersichtlich die theoretischen und rechtlichen Grundlagen nicht 
nur des indischen Eisenbahnwesens, sondern vergleichsweise auch 
die der englischen und nordamerikanischen Bahnen. Trotz 
dieses besonderen Charakters des Werks, bei dem die Technik der Tarif¬ 
bildung im Vordergrund steht, ist es für das Studium des indischen Tarif¬ 
wesens nicht zu vermissen. Auch als Nachschlagewerk für die 
formalen Grundlagen des Tarifwesens der oben genannten drei Länder 
ist es von nicht zu unterschätzendem Wert. 

Besonders interessant erscheinen die außerordentlich eingehenden 
Ausführungen über die rechtlichen und formalen Grund¬ 
lagen des indischen Tarifwesens. Um die indische Tarif¬ 
politik auf eine nationale Grundlage zu stellen, stellt der Verfasser drei 
Forderungen auf: 


^ Kalyan C. Srinivasan M. A. „The Law and Tlicory of Railway Freight 
Rates“, G. B. Paul & Co., Madras 1928, XXIll, 506 S 10 Rs. 

® Vgl. 4rohiv für Eisenbahnwesen, 1928, S. 275. 
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1. Gruppenbildung, 

2. Festsetzung einer Standardeinnahme (Standard Revenue) nach 
dem Muster des englischen Eisenbahngesetzes von 1921, 

3. Bildung eines Eates-Tribunal nach dem gleichen Vorbild 

Abgesehen von den vielen Tafeln und Anlagen, ist das Buch in 

23 Kapiteln mit 2308 Ziffern gegliedert. Es ist unmöglich, auf den 
umfassenden Inhalt näher einzugehen. Nur einige für die indischen 
Bahnen besonders wichtigen Punkte mögen erwähnt werden. So läßt 
der Verfasser durchblicken. daß der Standort der Baumwoll-, Jute- 
und Leder - I n d u s t r i e vornehmlich infolge einer unzweckmäßigen 
Tarifpolitik nicht nach den Rohstoffen orientiert isP. 

Von erheblichem Interesse ist auch die Wiedergabe der offiziellen 
Definitionen für die in der indischen Eisenbahnstatistik ver 
wendeten Begriffe. Bekanntlich kann man eine Statistik nur dann ein¬ 
wandfrei verwenden, wenn man genau über den Inhalt der einzelnen Be¬ 
griffe unterrichtet ist. Gerade das Schrifttum über die indischen Bahnen 
bietet ein lehrreiches Beispiel eines fundamentalen Fehlers dieser Art 
Ein Standardwerk des Eisenbahnwesens gibt in einem gewissen Zeitraum 
eine Verkleinerung des indischen Bahnennetzes an, während es in den 
in Frage stehenden Jahren in Wirklichkeit beträchtlich gewachsen ist, 
weil man einmal die Gleislänge, ein anderes Mal die Streckenlänge als 
Zahlenunterlage verwendet hat. 

Bei allen, die Indien zu stark mit dem Begriff des „rückständigen 
Orients“ verbinden, wird die Behauptung Srinavasans Verwunderung 
erregen, daß die indischen Eisenbahnen bei dem Gebrauch von 
Buclmngs- und Rechenmaschinen zu den fortschrittlichsten Bahnen der 
Welt gehören“. 

Wenn der Verfasser behauptet, es sei ein Novum, daß die indischen 
Eisenbahnen eine ständige Einnahmequelle für den Staat gebildet haben, 
so scheint ihm die Geschiclite der Preußischen Staatseisenbahn nicht 
sehr geläufig zu sein. 


III. 

Von dem auch in Deutschland nicht unbekannten Professor Benoy 
Kumar S a r k a r ist unlängst ein Artikel“ erschienen, in dem 


1 Seite 38. 

2 Seite 89. 

» „The Railway Industry and Commerce of India in Comparative 
Raiiway Statisties“ Journal of the Bengal National Chamber of Commerce, 
Cälcutta, Dezember 1930, Heft 2, S. 95—125. 
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zahlreiche dankenswerte Hinweise auf die Stellung der Eisen¬ 
bahnen im Gesamtrahmen der indischen Wirtschaft sowie inter¬ 
essante Vergleiche mit den Bahnen anderer Länder enthalten sind. 
Obw'ohl es ziemlich bekannt sein dürfte, daß die Eisenbahnen das 
größte industrielle Unternehmen des indischen Kontinents sind, so wird 
die Tatsache bei den meisten Erstaunen hervorrufen, daß das eingezahlte 
Kapital sämtlicher in Ost-Indien eingetragenen 5535 Aktiengesell¬ 
schaften nur 35 % des in den indischen Bahnen angelegten Kapitals 
beträgt. Wertvoll ist auch die Feststellung, daß Indien unter den 
Ländern der ganzen Welt das drittgrößte Eisenbahnnetz besitzt, 
während es in der Anzahl von Lokomotiven, Güter- und Personenwagen 
und der geleisteten Tonnen-Kilometer nur an sechster Stelle steht. 
Dieser Vergleich veranschaulicht nicht nur die W eiträumigkeit 
des Lands, sondern auch seinen immer noch stark kolonialen 
Charakter. Wie stark Indien beim Bezug des Eisenbahnmaterials 
noch auf das Ausland angewiesen ist, geht z. B. daraus hervor, daß 
im Rechnungsjahr 1927/28 57 % aller Eisenbahnaufträge auf das Aus¬ 
land fielen, obwohl es Hauptaufgabe des 1922 gegründeten Indian Stores 
Department ist, bei der Vergebung von Aufträgen nach Möglichkeit 
indische Unternehmungen zu bedenken. 

Sehr treffend ist, was Sarkar zur Frage des Systems vom 
indisch-nationalen Standpunkt aus sagt: Der Begriff Privatbetrieb be¬ 
deute für Indien nicht nur wie anderorts „private“ oder „freie“ Eisen¬ 
bahnverwaltung, sondern gleichzeitig Fremdherrschaft oder „vielleicht 
Ausbeutung durch Fremde im üblichen Sinn“. Befreiung vom Privat¬ 
betrieb und Privateigentum an den Bahnen ist in den Augen des indi¬ 
schen Nationalismus nach Sarkar nicht so sehr eine Frage der Wirt¬ 
schaftsform, sondern ein wichtiges Glied in der wirtschaftlichen Be¬ 
freiung Indiens von fremder Vorherrschaft und Diktatur. 

Am Schluß seiner Ausführungen setzt Sarkar die Eisenbahnnetze 
der verschiedensten Länder in Beziehung zu ihrer Einwohnerzahl und 
weist darauf hin, daß Indien sein Netz um etwa 35 % vergrößern müßte, 
um das an sich bescheidene Niveau Japans zu erreichen, und daß Indiens 
Eisenbahnausrüstung von 1925 der Japans von 1913 entspricht, gar nicht 
zu sprechen von dem halben Jahrhundert, das nach dieser Betrachtungs¬ 
weise Indien von Deutschland und Frankreich trennen würde. Man wird 
Sarkar nicht nur darin zustimmen können, daß derartige statistische 
Berechnungen und Vergleiche nur mit größter Vorsicht zu bewerten 
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sind, sondern auch darin, daß für Indien das ..Eisenbalinzeitalter“ kaum 
begonnen hat^. 


IV. 

Auch in der deutschen Literatur ist in den letzten Jahren eine 
Arbeit erschienen, an der ein Berichterstatter über die indischen Eisen¬ 
bahnen nicht achtlos vorübergehen kann. In der Beihe ,.Probleme der 
Weltwirtschaft“ ist 1928 ein Buch von Dr. rer. pol. Max Schoenwald 
über ..die Wettbewerbslage der vorderindischen Hauplhäfen“ erschienen" 
Es ist hier nicht der Urt, die wertvolle und aufschlußreiche Arbeit als 
solche zu würdigen. Für die Probleme der indischen Eisenbahn-Tarif¬ 
politik ist aber eines der Ergebnisse dieser Untersuchung von erheb¬ 
licher Bedeutung. Infolge der wiederholt hervorgehobenen Tarifie¬ 
rungspraxis der indischen Eisenbahnsysteme®, wegen der Tarifhoheit der 
einzelnen Bahnen, ihrer fast völligen Unabhängigkeit in der Bemessung 
der Abfertigungsgebühren und insbesondere der Bevorzugung des 
Eigen-Verkehrs der einzelnen Bahnen ist der Hafen von Bombay 
gegenüber den übrigen Häfen eisenbahntarifarisch erheblich begün¬ 
stigt, indem er infolge niedriger Tarife Verkehr aus Gebieten an 
sich zieht, die der reinen Entfernung nach eigentlich zu anderen Häfen 
gehören sollten. Madras und Karachi sind außerdem noch Calcutta 
gegenüber benachteiligt. Wichtig ist ferner, daß die tarifarisch errech- 
neten Einflußzonen der einzelnen Haupthäfen mit ihren „realen“ Hinter¬ 
landgebieten übereinstimmen. Das bedeutet, daß der Außenhandelsver¬ 
kehr tatsächlich die durch die oben bezeichneten Tarifgebarungen er¬ 
strebten Richtungen eingeschlagen hat. 


^ Ich kann daher Dr. A. Nobel in einer Reihe von Punkten nicht zu¬ 
stimmen, die sich aus seinen .4usführungcn über Technik und Verkehr in dem 
Buch „Indien in der modernen Weltwirtschaft und Welt¬ 
pol i t i k“, Stuttgart 1931, ergeben. Dr. Nobel behauptet, es sei wenigstens 
statistisch berechtigt, eine verkehrswirtschaftliche Parallele zwischen Indien 
und Deutschland zu ziehen, die indischen Bahnen hätten wirtschaftspolitisch, ab¬ 
gesehen von dem Kampf gegen die Hungersnöte, die gleichen Wirkungen wie in 
anderen Ländern. Auch die Behauptung, die Nobel an den Anfang seiner Aus¬ 
führungen setzt, Indiens moderne Gestalt sei kapitalistisch, ist zum mindesten 
geeignet, bei Lesern, die nicht mit den indischen Verhältnissen näher vertraut 
sind, ein unrichtiges Bild hervorzurufen. 

^ Jena, Gustav Fischer, XII, 145 Seiten. 

® Archiv für Eisenbahnwesen, 1923, S. 419, 1925, S. 577 ff., 1926, S. 1326 ff., 
1928, S. 275. 
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Die in Indien so häufig erhobene Klage, daß der aufstrebende Hafen 
Karachi unter anderem aiicli durch die Tarifpolitik der Eisenbahnen 
benachteiligt ist, hält also dieser eingehenden und wissenschaftlichen 
Untersuchung Schoenwalds stand. 

Schoenwalds Untersuchungen erscheinen um so wertvoller, als ihm 
eine Wertung der Tarifpolitik der indischen Eisenbahnen fernliegt. 
Gerade deswegen möchte ich w'enigstens einen Satz wörtlich anführen, 
in dem dieser Befund seiner Untersuchungen besonders deutlich zum 
Ausdruck kommt. Schoenwald sagt auf Seite 65: 

„Die Aufteilung des indischen Gesamteisenlmhnnetzes in eine 
Reihe von Systemen hat zur Folge, daß die einzelne Eisenbahnvcrtval- 
tung bei der Fixierung des Frachtpreises nur ihre eigenen Interessen 
und selten die der Volkswirtschaft im allgemeinen berücksichtigt.“ 












Die Eisenbahnen Großbritanniens 1930^ 

(Die nachstehenden Angaben sind den für das Jahr 1930 herausgegebenen Returns 
ef the Capital, trafflc, recoipts and working expenditure etc. of the Railway Com¬ 
panies of Great Britain entnommen worden.) 


Die Angaben beziehen sich nicht auf die Eisenbahnen Irlands. 


1. Bahnlängen. 



1929 

1930 


Meilen® 

1. Regelspurige Bahnen; 



eingleisig. 

3 632,93 

3 505,20 

zweigleisig. 

12 749,20 

12 747,71 

dreigleisig. 

1 773,40 

1 783,71 

viergleisig. 

1 378,44 

1 384,79 

fünf- und mehrgleisig. 

830,57 

831,61 

zusammen . . . 1 

20 264,54 

20 253,02 

davon mehrgleisig.% | 

82,57 

82,69 

2. Schmalspurige und andere Bahnen. 

164,17 

149,61 

zusammen Bahnen im Betrieb. 

20 418,71 

20 402,63 

3. (ileislänge: 



der durchgehenden Gleise. 

37 168,61 

37 169,14 

der Nebengleise. 

16 614,38 

16 601,66 

zusammen . . . 

' 62 683,19 

52 771,80 

4. Zum Bau genehmigt waren Bahnen. 

564,54 

696,64 

davon: 



im Bau vollendet, aber noch nicht eröffnet . 

16,40 

16,40 

im Bau. 

34,16 

75,79 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 15ö ff. 
» 1 Meile = 1009,3 m 
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II. Anlagekapital. 


Eisenbahnen . ..^ £ 

auf 1 Bahnmeile.. 

Landfuhrwerke (Pferde, Straßenfuhrwerke, Auto¬ 
mobilschuppen, Ställe) . . •.. 

Dampfschiffe, Schiffswerften.„ 

Kanäle.. 

Dockanlagen, Häfen, Landungsplätze.„ 

Gasthäuser.„ 

Elektrische Kraftwerke.„ 

Grundeigentum außerhalb der Eisenbahnanlagen „ 

Beteiligung an anderen Unternehmungen, und 
zwar: 

an anderen Eisenbahngesellschaften . . . „ 
an gewerblichen Untemehmimgen . . . . „ 
Sonstige Ausgaben (hauptsächlich für Eisen¬ 
bahnen) .„ 

zusammen ... £ 


A. Bestand am 31. Dezember. 

1. Lokomotiven: 

Dampflokomotiven. 

Elektrische Lokomotiven ...... 

Petroleum-Lokomotiven. 


zusammen 

auf 10 Bahnmeilen. 

Von den Dampflokomotiven waren: 
Lokomotiven mit Schlepptender . . 
davon 

mit 2 gekuppelten Achsen . . . 
„ 4 gekuppelten Achsen . . . 
„ 6 gekuppelten Achsen . . . 
„ 8 gekuppelten Achsen . . . 
„ 10 gekuppelten Achsen . . . 

Tendcrlokomotiven. 

davon 

mit 2 gekuppelten Achsen . . . 
„ 4 gekuppelten Achsen . . . 
,. 6 gekuppelten Achsen . . . 
■1 8 gekuppelten Achsen . . . 


1 1929 

1930 

1063 839 390 

1 068 693 633 

62101 

62 376 

6327 638 

6 546 636 

9 297 960 

10 054 890 

8127 642 

8122 118 

66 900 670 

66 686 538 

9 678 466 

9 644 280 

7 062 633 

7 341612 

|| 43 111 460 

43 006 164 

1326 634 

1 326 634 

f 2162 174 

6 496 942 

7 126 850 

7 321 336 

1 1222 861 206 

1234 037 483 

rk. 

r 


23 404 

22 751 

40 

40 

1 10 

7 

23 454 

22 798 

11,49 

11,17 

14 178 

13 748 

1 

1 

3 516 

3 257 

8 774 

8 660 

1887 

1829 

1 

1 

9 226 

9 003 

4 

4 

2 849 

2 704 

1 6 070 

6 984 

303 

311 


1 Sovereign oder 1 Pfund Sterling = 20,43 Goldniark. 
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1929 

1930 

Eigengewicht 



der Dampflokomotiven insgesamt . Tonnen*- 

1 079 716 

1062 943 

einer Dampflokomotive im Durch¬ 
schnitt . „ 

46,13 

46,72 

der Lokomotiven mit Schlepptender 

insgesamt.Tonnen 

690 846 

678 134 

einer Lokomotive mit Schlepp¬ 
tender im Durchschnitt ... „ 

48,73 

49,33 

der Tenderlokomotiven insgesamt . Tonnen 

388 871 

384 809 

einer Tenderlokomotive im Durch¬ 
schnitt . „ 

42,15 

42,74 

Personenwagen: 
für Dampfbetrieb: 

Triebwagen. 

172 

170 

Personen-wagen. 

45 071 

44 428 

für elektrischen Betrieb: 

Triebwagen. 

2 363 

2 416 

Personenwagen (Anhänger). 

2 860 

2 889 

zusammen . . . 

60466 

49 903 

auf 10 Bahnmeilen. 

24,71 

24,4G 

außerdem: 

Speisewagen. 

663 

687 

Schlafwagen. 

234 

344 

Bahnbesichtigimgs- usw. Wagen. 

101 

108 

Zahl der Sitzplätze: 



in den Personenwagen für Dampfbetrieb; 



1. Klasse. 

316 002 

312 068 

2. „ . 

66 687 

54 790 

3. . 

2 118 616 

2119 908 

zusammen . . . 

2 490 204 

2 486 766 

in den Dampftriebwagen. 

9 213 

9167 

in den elektrischen Triebwagen imd An¬ 
hängern . 

300 856 

307 677 

im ganzen . . . 

2 800 272 

2 803 600 

Post-, Gepäck- usw. Wagen. 

20 658 

20192 

auf 10 Bahnmeilen. 

10,12 

9,90 

Güterwagen; 

Bedeckte Güterwagen. 

95 751 

99 647 

Offene Güterwagen. 

366 421 

362 200 

Wagen für Erz- und Kohlenbeförderung . . . 

1 173 329 

163 302 

zusammen . . . 

1 6.35 601 

626 149 

auf 10 Bahnmeilen. 

' 311,23 

306,41 


‘ 1 Tonne = 1016 kg. 
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1929 

1930 

darunter mit einer Tragfähigkeit von: 



weniger als 8 Toimen. 

6 645 

6 242 

8 bis ausschließlich 10 Tonnen. 

103126 

95111 

10 bis ausschließlich 12 Tonnen. 

233 618 

219 636 


238 028 

262 677 

mehr als 12 bis ausschließlich 20 Tonnen . . 

26 416 

22 666 

20 Tonnen und darüber. 

27 668 

29 018 

Spezialwagen. 

61065 

61308 

Brems-(Matuischafts-)'Wagen. 

13 627 1 

13 759 

zusammen . . • 

700 093 1 

690216 

auf 10 Bahnmeilen. 

342,87 

338,30 

außerdem Leihwagen. 

2 487 

2 465 

5. Bahndienstwagen: 



Wagen zur Beförderung von Lokomotivkohlen . 

28122 

27 216 

Arbeitswagen. 

11265 

10 912 

Sonstige Bahndienstwagen. 

7 917 

7 944 

zusammen . . . 

47 304 

46072 

auf 10 Bahnmeilen. 1 

23,17 

22,58 

6. Tragfähigkeit der am 31. Dezember vorhandenen 



Wagen: 



Bedeckte Güterwagen: 



im ganzen.Tonnen 

974 863 

1 024167 

im Durchschnitt je Wagen.. 

10,18 

10,28 

Offene Güterwagen: 



im ganzen. „ 

3 868 286 

3 861338 

im Durchschnitt je Wagen .... „ 

10,5G 

1 10,66 

Wagen für Erz- und Kohlenbeförderung: 




2 208 323 

2 102 091 

im Durchschnitt je Wagen .... » 

12,74 

12,87 

Spezial wagen aller Art; 




638 933 

656 961 

im Durchschnitt je Wagen .... „ 

10,87 

1 10,90 

zusammen Güterwagen: 


1 

im ganzen.. 

7 690 405 

7 644 657 

im Durchschnitt je Wagen .... „ 

11,20 

11,30 

Bahndienstwagen; 



im ganzen.. 

629 621 

618181 

im Durchschnitt je Wagen .... 

12,55 

' 12,65 
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1 

1929 

1930 

darunter: 



Wagen zur Beförderung von Lokomotiv- 



kohlen: 



im ganzen.Tonnen 

374 276 

364 451 

im Durchschnitt je Wagen .... „ 

13,31 

13.39 

Arbeitswagen: 



im ganzen. „ 

120 812 

118 890 

im Durchschnitt je Wagen .... „ 

10,72 

10,90 

B. Beschaffung ganzer Fahrzeuge. 

(Vermehrung und Erneuerung.) 



Lokomotiven. 

663 

507 

Triebwagen. 

295 

62 

Personenwagen. 

1636 

1394 

Post-, Gepäck- usw. Wagen. 

724 

710 

Güter- und Bahndienstwagen. 

22 492 

19 978 

C. Ausbesserungstand. 

1. Ausgeführte Hauptausbesserungen: 



Lokomotiven. 

8 846 

8161 

Triebwagen. 

1005 

1362 

Personenwagen. 

10 070 

8 095 

Post-, Gepäck- usw. Wagen. 

3 473 

3 026 

Güter- und Bahndienstwagen. 

69 246 

56 621 

2. Am 31. Dezember standen in Ausbesserung oder 
waren ausbesserungsbedürftig: 



Lokomotiven. 

1 778 

1449 

Triebwagen. 

289 

265 

Personenwagen. 

3 713 

3 490 

Post-, Gepäck- usw. Wagen. 

1446 

1276 

Güter- und Bahndienstwagen. 

26 844 

25 228 


IV. Sonstiger Besitz. 


Dampfschiffe: 

von mehr als 260 Netto-Register- 
Tornien.Anzahl 

Ketto-Register-Tonnen zusammen . 
von 260 und weniger Ketto-Register- 
Tonnen . „ 

Ketto-Register-Tonnen zusammen . 


104 
68 286 

64 
7 482 


107 
73 842 

64 
7 369 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


9 
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1929 

1930 

Kanäle, Länge. 

. Meilen 

1130,0 

1129,5 

Dockanlagen, Häfen und Werlte, Kai- 




länge. 

. Fußi 

578 942 

.567 973 

Gasthäuser. 

. Anzahl 

82 

81 

Grundeigentum. 

. Acres ® 

37.369 

37 428 

Häuser. 

. Anzahl 

58 886 

68 846 

Landfuhrwerke: 




Droschken, Omnibusse usw. . . 

• »» 

258 

216 

Lastwagen. 

• »» 

37 310 

36 874 

Pferde... 

• »» 

19 352 

18 247 


V. Leistnnffen der Lokomotiven und Triebwasren. 
1. Zugleistungen (einschließlich der Leerzüge): || j 


von Personenzügen . 

Meilen 

283 266 144 

284 812 302 

„ Güterzügen. 

1* * 

144 096 437 

139 420274 

zusammen . , . 


427 361 681 

424 232 676 

2. Verschiebedienst (1 Stunde = 6 Meilen) 




Personenverkehr. 

f > 

17 611 260 

17 410 567 

Güterverkehr. 


109665 362 

104 467 674 

zusammen . . . 

ty 

127176 622 

121 878 241 

3. Sonstige Leistungen. 


68 696 926 

65 284 720 

im ganzen . . . 

11 

613 135 128 

601 396 637 

davon fallen: 




auf Dampflokomotiven. 

Meilen 

566 439 046 

541 446 667 

„ elektrische Lokomotiven und 

Triebwagen. 

„ Dampf-, Petroleum- und andere 

1t 

64 040 169 

56120 628 

Triebwagen. 


3 655 923 

3 828 334 

Von den sonstigen Leistungen unter 3 kamen auf: 



Vorspann- und Schiebedienst: 




im Personenzugdienst. 

Meilen 

2 643116 

2 276 098 

im Güterzugdienst ... 

11 

6 791 914 

4 610 915 

Leerfahrten: 




im Personenzugdienst. 

1» 

13 840 311 

13 471 501 

im GOterzugdienst. 

11 

18188 624 

17 129 787 


^ 1 Fuß = 30,480 cm. 

* 1 Acre = 40,46S Ar. 
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Durchschnittlicher Verbrauch der Dampfloko¬ 
motiven auf 1 Lokomotivmeile: 


1929 1930 


an Kohlen: 

im Personenzugdienst.Pfund^ 

„ Güterzugdienst. „ 

„ Verschiebedienst.. 

überhaupt. „ 

an Öl: 

im Personenzugdienst.Pinte“ 

„ Güterzugdienst. „ 

„ Verschiebedienst . „ 

überhaupt. „ 

An Dienststunden haben die Lokomotiven und 
Triebwagen auf den regelspurigen Bahn¬ 
strecken geleistet: 

als Zuglokomotiven: 

vor Personenzügen .. 

„ Güterzügen. 

zusammen . . . 

im Verschiebedienst: 


49,22 

48,54 

63,68 

62,92 

40,27 

39,26 

64,02 

63,19 

6,71 

6,38 

7,01 

6,88 

6,19 

6,07 

6,63 

1 

i 

6,50 

19 667 408 

19 605 113 

17 090128 

16 773 218 

36 667 536 

! 36 278 331 


für Personenverkehr 
„ Güterverkehr 


3 495 029 
21 921 747 


3 474 322 
20 882 084 


zusammen . . . 

26 416 776 

24 366 406 

im sonstigen Dienst. 

7 941168 

7 428 936 

im ganzen . . • 

70 015 470 

67 063 673 

Im Durchschnitt sind in einer Stunde 
zurückgelegt worden: 



von Personenzügen.Meilen 

14,47 

14,59 

„ Güterzügen. 

8,43 

8,83 

von den Lokomotiven und Triebwagen geleistet 
worden: 



im Personenzugdienst.Meilen 

11,42 

11,55 

„ Güterzugdienst. „ 

3,41 

3,58 

An Dampflokomotiven standen im Jahresdurch- 



schnitt zur Verfügung.Anzahl 

23 521 

23 233 


I 1 Pfund = 0,4536 kg. 

* 1 Pinte = 0,5679 1. 

9* 
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1929 

1930 

davon waren an jedem Werktag durchschnitt¬ 
lich betriebsfähig. 

18 880 

18 592 

in % der verfügbaren Lokomotiven. 

80,27 

80,02 

Durchschnittszahl der in Dienst gestellten Loko¬ 
motiven . .. 

17 231 

16 817 

in % der verfügbaren Lokomotiven. 

73,26 

72,38 

in % der betriebsfähigen Lokomotiven .... 

91,26 

90,45 

Höchstzahl der an einem Tag in Dienst gestellten 
Lokomotiven . 

18196 

18 011 

Im Durchschnitt sind Zugförderungsdienst¬ 
stunden geleistet; 



von den im Jahresdurchschnitt verfügbaren 
Lokomotiven: 



Werktags. 

8,84 

8,54 

von den in Dienst gestellten Lokomotiven: 



Werktags... 

12,07 

11,80 

Sonntags. 

8,72 

8,54 

Durchschnittlich wurden im Zugförderungsdienst 
Lokomotivmeilen geleistet: 



von den im Jahresdurchschnitt verfügbaren 
Lokomotiven; 



Werktags.. . 

73,27 

72,31 

von den in Dienst gestellten Lokomotiven: 



Werktags. 

100,02 

99,00 

Sonntags. 

96,33 

97,76 


VI. Leistungen der Güter- und Babndienstwagen. 


Die Güter- und Bahndienstwagen haben zurück- 
gelegt : 

beladen.Meilen 

in % der Gesamtleistung. 

.Meilen 


»> 


3 339 792 244 

67,23 

1 627 913 650 

4 967 705 794 


3 182 695 499 

66,91 

1 673 738 940 

4 756 434 439 


zusammen . . 
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”1 

1929 

1930 

Auf einen Zug kommen im Durchschnitt: | 

' 


beladene Wagen. 

23,19 

22,84 

leere Wagen. 

11,30 

11,30 

Wagen überhaupt. 

34,49 

34,14 

Im Durchschnitt kommen Wagenmeilen: 
auf 1 Dienststunde der Dampflokomotiven: ' 



im Zugdienst.< 

244,87 

265,79 

„ Verschiebedienst.. . . 

226,62 

227,79 

überhaupt. 

117,70 

120.49 

A’II. Personenverkehr. 


1. Reisende wurden befördert: 



auf gewöhnliche Fahrkarten: 



1. Klasse... 

18 367 65S 

17 514 186 

0 

2 217 554 

2 306 689 

3. .. 

906 179 905 

896 847 138 

zusammen . . . 

926 765 117 

916 668 012 

auf Arbeiterkarten (unter Berechnung der 



Einzelreisen). 

309 447 415 

300 617 688 

auf Zeitkarten (unter Zurückführung auf 
Jahreskarten): 



1. Klasse. 

88365 

82 827 

o 

43 329 

42 098 

3. „ . 

649 208 

654106 

zusammen . . . 

780902 

779 031 

Im ganzen betrug die Zahl der Fahrten, wenn 
auf jede Zeitkarte GOO gerechnet werden: 



1. Klasse. 

71386 658 

67 210385 

0 

28 214 954 

27 666 489 

3. „ . 

1 605 152 120 

1 589 928 426 

zusammen . . . 

1 1 704 753 732 

' 1 684 704 300 

2. Die Durchschnittseinnahme hat betragen: 

s. d. 

s. d. 

auf gewöhnliche Fahrkarten (für eine Fahrt): 



1. Klasse. 

5 5,22 

5 3,51 

2. .. . 

i 4 11,93 

5 0,78 

3. .. 

1 1 0,98 

1 0,43 
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1929 

1930 


s. d. 

s. d. 

im Durchschnitt aller 3 Klassen . 

1 2,13 

1 1,52 

auf Arbeiterkarten (für eine Fahrt). 

- 3,24 

— 3,27 

auf eine Zeitkarte (für 600 Fahrten) 

£ s. d. 

£ s. d. 

1. Klasse. 

28 9 9 

28 0 11 

2. 

11 14 11 

11 16 1 

3. . 

11 4 9 

11 2 2 

im Durchschnitt aller 3 Klassen. 

13 4 5 

12 18 11 

3. Von der Gesamteinnahme aus der Personen- 



beförderung sind aufgekommen: 



aus der 1. Klasse.% 

10,87 

10,57 

„ „ 2. . .. 

1,54 

1,64 

*f »» ... 

87,69 

87,79 

4. An den vorhandenen Sitzplätzen war beteiligt: 



die 1. Klasse mit . % 

12,84 

12,76 


2,02 

1,95 


85,14 

85,29 

6. Von den von den Reisenden ausgeführten 



Fahrten kommen: 



auf die 1. Klasse.% 

4,19 

3,99 

0 

f* »f 1» ... 

1,65 

1,64 

„ „3. . 

94,16 

94,37 


VIII. Güterverkehr. 


1. Zahl der beförderten Tonnen (ohne Dienstgut) 



im ganzen: 




Güter aller Art. 


67 675 244 

53 225 830 

Kohlen, Koks und Preßkohlen . 

. 

207130109 

193 288 726 

andere Mineralien. 


64 873 390 

57 846 551 

zusammen . . . 

329 578 743 

304 361107 

2. Lebende Tiere: 




Pferde . 


67 609 

45 723 

Rinder. 


3 425 522 

3 432 750 

Kälber . 


463 347 

436 294 

Schafe . . 


11 837 379 

10 629 970 

Schweine 


1908 039 

1 566 220 

sonstige Tiere. 


8 906 

6 623 

zusammen . . 

. Anzahl 

17 700 802 

16 116 580 
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1929 

1930 

3. Beförderte Mengen einschließlich Dienstgut: 



Güter aller Art einschließl. lebende Tiere t 

62 026 041 

67 683 661 

% 

17,66 

17,70 

Kohlen, Koks und Preßkohlen . . Tonnen 

220 803 822 

206 462 391 

% 

62,88 

63,37 

andere Mineralien.Tonnen 

68 313 994 

61 666 114 

% 

19,46 

18,93 

zusammen . . Tonnen 

361143 857 

326 812 166 

4. Gefahrene Tonnenmeilen: 



Güter aller Art einschließlich lebende Tiere . 

6 653 474 876 

6 366 686119 

% 

29,99 

30,16 

Kohlen, Koks und Preßkohlen. 

9 407 964 332 

8 882 539 300 

% 

49,90 

49,92 

andere Mineralien . 

3 790 683 219 

3 646 103 620 

% 

20,11 

19,92 

zusammen . . . 

18 852 122 427 

17 793 228 939 

6. Im Durchschnitt wurde befördert: 



1 Tonne Güter aller Art einschl. 



lebende Tiere .Meilen 

91,13 

93,02 

1 Tonne Kohlen, Koks und Preß- 



kohlen. „ 

42,61 

43,02 

1 Tonne andere Mineralien ... „ 

55,49 

57,49 

1 Tonne Güter überhaupt .... „ 

53,69 

54,61 

6. Im Durchschnitt kamen Tonnenmeilen: 



auf 1 Bahnmeile. 

933 921 

881 813 

„ 1 Dienststunde der Lokomotiven: 



im Zugdienst . 

929,27 

956,89 

„ Verschiebedienst. 

860,02 

852,14 

überhaupt. 

44G,65 

450,74 

auf 1 Zugmeile. 

130,90 

127,71 

7. Die Durchschnittslast eines beladenen Wagens 



betrug bei der Beförderung von 



Gütern aller Art einschließlich lebender 



Tiere.Tonnen 

2,94 

2,89 
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1929 

j 1930 

Kohlen, Koks und Preßkohlen . . Tonnen 

9,42 

1 9,44 

anderen Mineralien . , 

1 9.07 

9,14 

überhaupt .... „ 

5,64 

5,59 

8. Außer Kohlen, Koks und Preßkohlen wurden in 
größeren Mengen befördert: 

Bier (Ale und Porter) ...... Tonnen 

1 015 463 

998 395 

Mauersteine. „ 

6 708 326 

6 666 555 

Zement, Mörtel, Gips usw. „ 

3 124 876 

2 966 639 

Kreosot, Teer und Pech. „ 

2 111 472 

2 087 647 

Mehl, Kleie und andere Müllerei¬ 
erzeugnisse, Getreide. „ 

5 725 972 

5 473 818 

Sand und Kies. 

3 202 980 

2 955 327 

Eisen und Stahl. 

16 968 478 

14 003 956 

Eisenstein und Eisenerz. „ 

12 511876 

10 034 259 

Kalkstein. „ 

6 031 251 

4 317197 

Düngemittel. „ 

2130381 

1 818 429 

öle und andere brennbare Flüssig¬ 
keiten, Chemikalien. 

2 907 084 

2 699138 

Roheisen. 

3 937 323 

2 828 987 

Pflastersteine, Steinschlag .... „ 

8 819 436 

8 791 705 

Holz. 

6 621584 

5 294 416 

Gemüse und Kartoffeln. 

3 305 062 

3 692 173 

9. Als Durchschnittseinnahme wurden im Güter¬ 
verkehr erzielt; 

für 1 Toime: 

s. d. 

s. d. 

Güter aller Art (ohne die Kosten der An- 
und Abfuhr). 

17 6y4 

17 7y4 

Kohlen, Koks und Preßkohlen. 

3 7y. 

3 sy* 

andere Mineralien .. 

5 2 

6 3 

überhaupt . . . 

6 4y4 

6 5 

für eine Totmenmeile: 

Güter aller Art (ohne die Kosten der An-und 

d. 

d. 

Abfuhr). 

2,269 

2,231 

Kohlen, Koks und Preßkohlen. 

1,044 

1,032 

andere Mineralien .... 

1,105 

1,077 

überhaupt . . . 

1.438 

1,426 
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IX. Elektrischer Betrieb 
(vorstehend schon mit berücksichtigt). 



1929 

1930 

Länge der Bahnen: 



mit ausschließlich elektrischem Betrieb Meilen 

121,02 

121,02 

mit teilweise elektrischem Betrieb. . „ 

464,61 

494,18 

zusammen ... „ 

685,63 

615.20 

Leistungen der Züge: 



ZugmeUcn: 



der Personenzüge mit elektrischen Lokomo¬ 
tiven und Triebwagen. 

53 513 239 

55 613 641 

der Güterzüge mit elektrischen Lokomotiven . 

1 

83 927 

72 071 

zusammen . . . 

53 597 1G6 

65 685 712 

Wagenmeilen: 



der Personenzüge mit elektrischen Lokomo¬ 
tiven und Triebwagen. 

273 848 467 

287 416 097 

der Güterzüge mit elektrischen Lokomotiven 

4 278369 

3 623 828 

zusammen . . . i 

278126 856 

291 039 925 


X. Verkehr auf den bahneigenen Kanälen. 


Kohlen, Koks und Preßkohlen . . . 

Baustoffe (ohne Holz). 

Dünger. 

Holz. 

Maschinen. 

Rohstoffe. 

Gewerbliche Erzeugnisse. 

Landwirtschaftliche Erzeugnisse uud 
Futtermittel . 

Flüssigkeiten, ganze Ladungen . . . 
Sonstiges. 


Tonnen 


648 765 1 

651 062 

174 074 

180 798 

i 73 482 

63 518 

1 60 259 

48 271 

638 

494 

168 839 

139 556 

218 511 

196 722 

225 661 

229 676 

155 028 . 

155 364 

47 406 1 

28 454 

1 772 663 ' 

1 693 9«! 


zusammen . . . Tonnen 
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XL Finanzielle Ergebnisse. 


A. Betriebseinnahmen. 


1929 

1930 

Personenverkehr: 




Gewöhnliche Fahrkarten: 




1. Klasse. 

£ 

4 991364 

4 634 890 

o 


653 783 

684190 

3. 

»» 

49 019 347 

46 437 913 

zusammen . . . 

£ 

64 564 494 

51 656 993 

Zeitkarten: 




1. Klasse. 

£ 

2 617 353 

2 323 123 

2. 

• » 

608968 

496 910 

3. .. 


7 296 285 

7 266 056 

zusammen « . . 

£ 

10322 606 

10 086 089 

Arbeiterkarten . 

»> 

4174 388 

4 094 036 

Gesamteinnahme aus der Fersonenbe- 




förderung. 

£ 

69 061488 

65 836 118 

Davon kommen 




auf 100 £ des Gesamterträgnisses der Per- 




sonenzüge. 

)» 

79,39 

78,63 

auf 1 Bahiuneile . 


3 382 

3 227 

auf 1000 Zugmeilen der Personenzüge . 

>» 

244 

232 

Postbeförderung. 

£ 

3 982 694 

3 994613 

Gepäcküberfracht, Eil- und Expreßgut . 

»f 

13 947 868 

13 877 081 

Gesamterträgnis der Personenzüge .... 

£ 

86 991 940 

83 707 812 

Davon kommen: 




aut 100 £ der Verkehrseinnahmen . . . 


44,92 

45,70 

auf 1 Bahnmeile . 

y« 

4 260 

4103 

auf 1000 Zugmeilen der Personenzüge . 

yy 

307 

294 

Güterverkehr: 




Güter aller Art. 

£ 

60461 314 

46 829 972 

Lebende Tiere. 

yy 

1892 339 

1838 093 

Kohlen, Koks und Preßkohlen .... 

fl 

37 642 842 

35 592 316 

Andere Mineralien. 

yy 

16 754 239 

16180436 

Gesamterträgnis der Güterzüge . . . 

£ 

106 650 734 

99 440 816 
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3. 


4. 

6 . 


1 . 


Davon kommen: 

auf 100 £ der Verkehrseinnahmen . . . £ 

auf 1 Bahnmeile .. 

auf 1000 Zugmeilen der Güterzüge . . „ 

Verkehrseinnahmen im ganzen.£ 

Davon kommen: 

auf 100 £ der gesamten Betriebsein¬ 
nahmen . • • • • • 

auf 1 Bahnmeile .. 

auf 1000 Zugmeilen der Personen- und 


Güterzüge . • ••••»* 

Verschiedene Einnahmen.£ 

Gesamteinnahmen aus dem Eisenbahn¬ 
betrieb .£ 

Davon kommen: 

auf 1 Bahnmeile .. 

auf 1000 Zugmeilen. 

auf 1000 Lokomotivmeilen.. 


B. Ausgaben. 

Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen: 

Persönliche und sächliche Ausgaben der 
oberen Verwaltui^stellen (Bahnbau¬ 
inspektionen, Bauämter).£ 

Unterbau, Brücken, Durchlässe, Tunnel, 
Stütz- und Futtermauem usw.„ 

Oberbau: 

Erneuerung.. 

Unterhaltung.. 

Telegraphen- und Signaleinrichtungen . . „ 
Stationen und Gebäude.„ 


zusammen . . . £ 


Rücklage in den Erneuerungsfonds 
(+) oder Zuschuß dieses Fonds (—). . 


li 19 2 9 1 

1930 

1 

65,08 

54,30 

5 223 

4 874 

741 1 

713 

193 642 674 

183 148 628 

99,10 

99,09 

9 483 

8977 

453 

432 

1 766 849 

1 687 764 

195 409 523 

184 836 382 

9 570 

9 069 

457 

436 

319 

'1 

307 

1 265 882 

1 257 742 

3 224 772 

2 929 809 

3 456 067 

3 629 057 

9 248 555 

8 726 808 

2 866 936 

2 606 605 

3105 152 

3 002 702 

23 167 364 

22 162 723 

— 690984 

— 1018 018 

1 

1 22 476 380 

j 21134 705 


insgesamt . . . £ 
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2. Unterhaltung und Erneuerung der Fahrzeuge: 

1929 

1930 

a) Besoldungen, Bürobedürfnisse usw. der 
Werkstättenverwaltung .£ 

977 198 

990 708 

b) Lokomotiven: 




Dampflokomotiven: 




Umbau und Erneuerung ganzer 

Fahrzeuge . 

Ausbesserung und Erneuerung ein¬ 
zelner Teile. 

£ 

«9 

2 157 038 

10 332 301 

2 083 611 

9 906 460 

zusammen . . 

t» 

12 489 339 

11 990 071 

Zuschuß aus dem Erneuerungs- 




fonds. 

l> 

— 1G3 058 

— 301187 

ergibt . . . 

9* 

12 326 281 

11 688 884 

Elektrische Kraft, Rückeiimahme . 

99 

— 619 619 

— 520503 

insgesamt . . . 

£ 

11 806 6G2 

11168 381 

Elektrische Lokomotiven: 




Ausbesserung und Erneuerung ein¬ 
zelner Teile. 

£ 

7169 

6 967 

Rücklage in den Erneuerungsfonds 

99 

8 963 

9172 

zusammen «. • . 

99 

16 122 

IG 129 

Elektrische Kraft, Rückeinnahme . 

9» 

— 354 

— 333 

insgesamt . . . 

£ 

15 768 

16 796 

Triebwagen für Dampfbetrieb: 




Umbau und Erneuerung ganzer 

Fahrzeuge. 

Ausbesserung und Erneuerung ein- 

£ 

— 342 

116 

zelner Teile. 

99 

36 711 

56 355 

zusammen . . . 

99 

36 369 

55 471 

Rücklage in den Emeuerungsfonds . 

99 

20 469 

26 788 

zusammen . . . 

99 

56 838 

82 259 

Elektrische Kraft, Rückeinnahme . 


— 437 

— 127 

insgesamt . . . 

£ 

56 401 

82132 

Triebwagen für elektrischen Betrieb : 
Umbau und Erneuerung ganzer 

Fahrzeuge. 

Ausbesserung und Erneuerung ein- 

£ 

606 432 

253 226 

zelner Teile. 

99 

725 452 

725 144 

zusammen . . . 

99 

1 331 884 

978 370 

Zuschuß aus dem Erneuerungsfonds 

99 

— 321938 

43 380 

(—) oder Rücklage in diesen Fonds 




(-1-) ergibt. 

99 

1 009 946 

1 021 750 

Elektrische Kraft. 

99 

7 792 

6158 

insgesamt . . . 

£ 

1 017 738 

1 027 908 
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1929 

1930 

c) Personenwagen: 




Umbau und Erneuerung ganzer 

Fahrzeuge. 

Ausbesserung und Erneuerung ein- 

£ 

3 028 72G 

2 742 835 

zelner Teile.. 

91 

4 636 497 | 

4 537 990 

zusammen . . . 

1« 

7 665 223 1 

7 280 825 

Zuschuß aus dem Emeuerungsfonds 

fl 

— 685 670 1 

— 656 856 

insgesamt . . . 

£ 1 

6 979 663 ' 

6 623 969 

d) Güterwagen: 




Umbau und Erneuerung ganzer Fahr- 




zeuge . 

Ausbesserung und Erneuerung einzelner 

£ 

2 701 952 

2 772 393 

Teile. 


3 840118 

3 906 436 

zusammen . . . 

II 

6 542 070 

6 678 829 

Zuschuß aus dem Emeuerungsfonds . 

II 

— 403 049 

— 754 512 

insgesamt . . . 

£ 

6 139 021 

5 924 317 

zusammen 2 (a -p b -p c -p d) ... 

£ 

26 992 441 

25 833 211 

3 Zugförderung: 




Besoldungen, Bürobedürfnisse usw. der 




oberen Verwaltungstellen (Maschinen¬ 
inspektionen, Maschinenämter). 

£ 

814 813 

814 534 

Dampfbetrieb: 




Löhne. 

£ 

20152 313 

19 836 697 

Feuerung. 

II 

11 723 124 

11389 247 

Wasser. 


8a3 666 

828 584 

Schmieröl. 

II 

290108 

286 362 

Sonstige Ausgaben. 


905 987 

873 856 

zusammen . . . 

£ 

33 955 198 

33 214 746 

Elektrischer Betrieb: 




Löhne der Lokomotiv- und Triebwagen- 



1 

führer. 

£ 

573 828 

i 596 743 

Elektrischer Strom . 

91 

1 821 370 

1 850 747 

Schmieröl. 

II 

13 069 

13 591 

Sonstige .Ausgaben. 

>1 

1 21927 

25 316 

zusammen . . . 

£ 

1 2 430194 

2 486 397 

Sonstige Betriebsarten. 

£ 

! 2 634 

1 2 380 

zusammen . . . 

£ 

1 37 202 739 

36 518 057 
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1929 

1930 

Davon ab: 




Rückeinnahme für aushilfsweise gestellte 




Zugkraft und für Leistungen auf fremder 
Bahn usw.. 

£ 

996 902 

729 421 

bleiben . . . 

£ 

36 205 837 

33 788 636 

4. Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleit- 



dienst: 




Persönliche Ausgaben der oberen Verwal- 




tungstellen (Betriebsinspektionen, Be¬ 
triebsämter usw.). 

£ 

3 412 429 

3 406 616 

Besoldungen und Löhne: 




Bahnhofsvorsteher, Assistenten usw. . . 

t* 

10979 340 

10926 970 

Telegraphisten, Bahnwärter. 

Bahnsteigschaffner, Bahnpolizeibeamte, 

ty 

6 463 610 

6 432 004 

Pförtner usw. 


12 876 071 

12 614 064 

Schaffner, Boten, Wächter. 

yy 

4 691 624 

4 665 065 

zusammen . . . 

£ 

37 423 074 

36 933 618 

Feuerung, Licht, Wasser usw. 

£ 

1 707 186 

1 656 262 

Dienstkleidung.. 


470 253 

465 729 

Drucksachen, Sclireibwaren, Fahrkarten . 


1 941 764 

1 735 648 

Mitbenutzung von Bahnhöfen usw. . . . 
Reinigen, Erleuchten und Schmieren der 


— 371 

192 

Fahrzeuge .. 

Verschiebedienst (Löhne und sonstige Aus- 


2 178172 

2 112 590 

gaben). ... 


3 924 852 

3 898 600 

Wagendecken usw. 

Mechanische und maschinelleEinrichtungen, 

yy 

639 769 

609 097 

Aufzüge, Krane usw. . 


1112 443 

1 055 571 

Kohlen- usw. Kippkarren . 


40907 

52 416 

Abrechnungstellen. 


631 422 

629 424 

Sonstige verschiedene Ausgaben. 

yy 

1 633 387 

2 064 824 

zusammen . . . 

£ 

61 602 898 

61103 971 

Rücklage in den Erneuerungsfonds (-p) oder 




Zuschuß dieses Fonds (—). 

yy 

-1- 36 331 

— 25 230 

insgesamt . . . 

£ 

51 638 189 

51 078 741 

6. Allgemeine Verwaltung: 




Von den Aktionären festgesetzte Besoldung 




der Direktoren. 

£ 

128334 

127 150 

Sonstige Vergütungen und Auslagen der 




Direktoren. 


2 793 

2 347 
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1929 

1930 

Direktionsbüros, Kassen- und Rechnung- 




führung, Rechnungprüfung: 




persönliche Ausgaben. 

£ 

1 668 742 

1 647 765 

sächliche Ausgaben. 

1» 

200 969 

185 383 

Steuern . 


51197 

49 977 

Feuerversicherung. 

Ausgaben für Wohlfahrtzwecke, Ruhege- 

>* 

183 712 

182 582 

hälter usw. 

fl 

3 617 694 

3 610 776 

Belohnungen und Unterstützungen . . . 

1* 

68955 

65 675 

Sonstige verschiedene Ausgaben. 

»» 

213 063 

230705 

zusammen . . . 

£ 

6135 459 

6 102 360 

Davon ab: 




Beiträge anderer Verwaltungszweige . . . 

£ 

731 857 

746 133 

bleiben . . . 

£ 

5 403 602 

5 356227 

insgesamt lfd. Kr. 1 bis 5. 

£ 

142 616 449 

139 191 520 

dazu: 




Gemeinde-Steuern und Abgaben, Kirchen- 




steuern usw. 

»f 

4900068 

1 675 372 

Staatssteuem. 

»J 

76 346 

— 

Krankenversicherung. 


1007185 

996574 

Invalidenversicherung. 


308 685 

298 998 

Gerichtskosten usw. 


215 671 

227 684 

Frachtermäßigungen (Rabatt) .. 

ft 

1038 630 

4 234 019 

FrachtausfäUe. 


77 899 

699 

Haf tpflichtentschädigungen: 




für Reisende. 

£ 

71367 

35 437 

„ Beamte und Arbeiter. 


365105 

331450 

Ersatzleistungen für verlorene, verdorbene 




und beschädigte Sendungen, für Wald- und 
Feldbrände usw. 

t» 

607 616 

555 427 

Sonstige Ausgaben. 

t* 

35 083 

48 504 

zusammen . . . 

£ 

8 703 515 

8 404164 

Betriebsausgaben im ganzen. 


151 319 964 

147 595 684 

Davon kommen: 




auf 1 Bahnmeile . 

tt 

7 411 

7 234 

auf KXX) Zugmeilen. 

»9 

354 

348 

auf 1000 Lokomotivmeilen. 

>1 

247 

245 

auf 100 £ der Betriebseinnahmen . . . 

" 

77,44 

79,85 
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1929 

1930 

C. Überschuß. 

Es betragen: 



die Gesamteinnahmen aus dem Eisenbahnbetrieb £ 

195 409 523 

184 836 382 

die Gesamtausgaben.„ 

151 319 964 

147 595 684 

Mithin Überschuß ... £ 

- 44 089 559 

37 240698 

Davon kommen: 



auf 1 BahnmeUe.. . £ 

2 159 

1825 

auf 1000 ZugmeUen.„ 

103 

88 

auf 1000 Lokomotivmeilen. 

72 

62 

auf 100 £ der Betriebseinnahmen 

22.56 

20,13 

auf 100 £ des Anlagekapitals. 

4,u 

3,40 

Dem Erträgnis der Eisenbahnen treten hinzu: 



aus dem Omnibus- usw. Verkehr.£ 

— 42 902 

-1- 9 567 

aus dem Dampfschiffbetiieb. 

771 674 

+ 668 529 

aus dem Kanalbetrieb. 

— 64 326 

— 72 374 

aus Werft- und Hafenanlagen.. 

-* 1005 575 

-t- 871357 

aus dem Betrieb von Gasthäusern, Erfri- 



schungsiäumen, Speisewagen usw.„ 

-r 741121 

-1- 608 213 

aus sonstigen Kebenbetrieben. 

Sammeln und Abliefem von Gepäck und j 

-1- 4 633 

+ 4 986 

Gütern...1 

—1 405 850 

—1 286 378 

so daß sich für den Eisenbahnbetrieb und seine 



Kebenbetriebe eine Reineinnahme ergab von £ 

45 099 504 

38 044 598 


dazu: 


Zinszuschüsse für einzelne Bahnstrecken, Ein¬ 
nahmen aus Land- und Gebäudebesitz, aus 
Bergwerken und sonstigen gewerblichen Un¬ 
ternehmungen, aus Rücklagefonds usw., Über¬ 
trag aus dem Vorjahr usw. zusammen . ... £ 

mithin verfügbarer Jahresertrag.£ 


4 643 625 

6 200 719 

49 743 129 

44 245 317 
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An Zinsen imd Gewinnanteilen wiurden vom Hun¬ 
dert des Nennbetrags gezahlt: 

1929 

1930 

auf Anleihen... 

5,68 

8,69 

„ schwebende Schulden. 

3,86 

3,73 

„ Rentenschulden.. . 

4,47 

4,47 

„ V'orzugstammaktien: 

mit Zinsbürgschaft. 

4,20 

4,16 

ohne Zinsbürgschaft. 

4,24 

4,24 

„ Stammaktien. 

3,98 

2,41 

im Durchschnitt. 

„ das verwendete Anlagekapital 

4,06 

3,62 

im Durchschnitt. 4,13 

XII. Zahl der Bediensteten. 

3,68 

Bedienstete im ganzen * . 

642 137 

656 530 

Bedienstete kommen auf 1 BahnmeUe. 

31,45 

32,is 


‘ Nähere Angaben über die Zahl der Bediensteten sind in einem besonderen 
Bericht — Railivay C ninpanies (Staff) Return, 1930. Statinnery Office Publication — 
enthalten. 

Schelle. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 
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Die italienischen Staatsbahnen 

im Rechnungsjahr 1930 31.^ 


(Auszug aus dem Betriebsbericht der italienischen Staatsbahnen.) 


Kapitel I. 

fin anzi elle Ergebnisse. 

Einleitung. 

Das Rechnungsjahr 1930/31 hat unter dem Zeiclien eines fortschrei¬ 
tenden Rückgangs des Verkehrs und der Verkehrseinnahmen gestanden, 
letztere wurden auch durch die aus allgemeinen Gründen durchgeführten 
Tarifermäßigungen beeinflußt. Zum Ausgleich hierfür war die Verwal¬ 
tung ununterbrochen bemüht, möglichst große Einsparungen zu erzielen, 
sowohl durch peinliche Nachprüfung des Stoffverbrauchs wie durch Ver¬ 
besserungen in der Organisation wie durch außerordentliche Herab¬ 
setzung der Zahl und der Bezüge des Personals. 

Im Personenverkehr verminderte sich die Zahl der aus- 
gegebenen Fahrkarten von 110,i auf 96.5 Millionen, d. i. um 12,33 %, der 
gefahrenen Personenkilometer von ÖÜ72 auf 7370 Millionen, d. i. um S,7 %, 
die Höhe der Einnahmen von 15.56 auf 1415 Millionen Lire, d. i. um 9,o8 "/o. 

Im öffentlichen Güterverkehr fiel die Zahl der beförderten 
Tonnen von 58.S5 auf 48,61 Millionen, d. i. um 16,89 «/o. Die Zahl der ge¬ 
fahrenen Tonnenkilometer verminderte sich von 12 825 auf 115.59 Mil¬ 
lionen. d. i. um 9,85 “'( 1 , die Höhe der Einnahmen von 3033 auf 2516 Mil¬ 
lionen Lire, d i. um 17.04 "/(i. 

Die Verkehrseinnahmen fielen von 4646 auf 3980, also um 
666 Millionen Lire, die Gesamteinnahmen von 4825 auf 4166, also 

^ Das Rechnungsjahr läuft \om 1. Juli bis 30. Juni. Auszug aus dem Be¬ 
triebsbericht für das Rechnungsjahr 1920/30 siehe Archiv für Eisenbahnwesen 
1932, 8. 701. 
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um 659 Millionen Lire. Die Betriebsaugaben fielen von 4281 auf 
3684, also um 597, die übrigen Ausgaben stiegen von 466 auf 526. 
also um 60 Millionen Lire. 

Der Betriebsüberschuß verminderte sich von 544 auf 482, 
also um 62. der Gesamtüberschuß von 92 auf 10, also um 82 Mil¬ 
lionen Lire. 

Die Betriebszahl ist von 88,73 auf 88.44 gefallen. 

A. Betriebsrecliniing. 

I. Übersicht. 

Einnahmen. . 4 220 548 316,71 L. 

-■Ausgaben .... . ........ 4 210 242 154,29 „ 

Uberschuß 10 306 162,42 L. 

Hiervon fallen 

a) auf das Hauptnetz (einschließlich des Fährbetriebs über die 
Meerenge von Messina) 

Einnahmen . . 4 214.10 Millionen L. 

Ausgaben .4180,11 „ „ 

Überschuß 33.99 Millionen L. 

b) auf die Schmalspurbahnen Siziliens 

Einn.ihmen ... 6,4.') Millionen L. 

Ausgaben . ...... 30,1.7 „ ., 

Fehlbetrag 23.68 Millionen L. 

2. Die Einnahmen. 

Verkehrseinn.ihmen aus dem Eisenbahnbetrieb . . . 3 980 272 211,48 L. 

Sonstige ordentliche Einnahmen. 185 941 261,64 „ 

Außerordentliche Einnahmen. 54 334 813,.''>9 „ 

Summe ... 4 220 548 316,71 L. 

a) Die Verkehr.seinnahmen im besonderen. 

Reisende .... .... • 1414 828 616,60 L. 

Gepäck und Hunde 49 401 040,15 „ 

Eilgut ... 41.5 91-3 0-35,49 .. 

Frachtgut ... • • 2100129519,19 „ 

Summe . . 3 980 272 211,48 E. 

Von den Verkehrseinnahmen kamen auf 

1 km Betriebslänge . 236 632,99 L. 

1 Zugkm. ... . 28,8.") „ 

1 Achskm . . . 


10* 
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b) Sonstige ordentliche Einnahmen. 

Einnahmen aus Grundbesitz: 

Vermietung von Räumen. 18123 386,29 L. 

Überlassung von Gelände zur Lage¬ 
rung und zum Verkauf von Boden- 

erzeugnissen . 2 472 259,67 „ 

Genehmigung von Cafes, Verkauf¬ 
ständen und Anschlägen. 7 173 286,89 „ 

Gebühren für Zulassung von Privat¬ 
anschlußgleisen . 4 222 260,72 „ 

Wege- und Überkreuzungsgebühren . . 1220 215,80 „ 

Verschiedene . 433 280,oi „ 

zusammen ... 33 644 689,38 L. 

Privattelegramme. 1268 326,11 

Entschädigung für den Betrieb von 

Privatanschlußgleisen u. dgl. ... 29 452 445,32 

Überlassung von verschiedenen Ma¬ 
terialien . 5 073 405,40 

Einnahmen aus Nebenbetrieben: 

Gepäckaufhewahrungsgebühren ... 3 854 111,40 L. 

Verkauf von Zeitungen und Büchern 649 999,06 „ 

Vermietung von Kissen. 1011820,00 „ 

Bahnsteigkarten . 3 498 316,20 „ 

Verschiedene.. 3087253,16 „ 

zusammen ... 12 101 500,72 .. 

Aus dem Schmalspurnetz Siziliens . . . 149 674,37 

Erträgnisse aus den Lagern .... 6 204 126,00 „ 

87 894 168,25 L. 

Dazu Wiedervereinnahmung von Aus¬ 
gaben . 98 047 093,30 „ 

Summe . 185 941 261,64 L. 

3. Die Ausgaben. 

Ordentliche Ausgaben des Eisenbahnbetriebs. 3 544 704 689,30 L, 

Ergänzende Ausgaben’^. 139 729 382,98 „ 

Zusätzliche Ausgaben* für den Eisenbahnbetrieb . . . 479 405 133,26 „ 

außerhalb des Eisenbahnbetriebs . 46 402 948,75 „ 

Summe . , . 4 210 242 1.54.29 L. 

a) Verteilung der ordentlichen (Rein-) Ausgaben auf die 
Dienstzweige. 

Generaldirektion: 

Persönliche Ausgaben. 65 135 689,74 L. 

Sächliche Ausgaben .. ... 3 484 293,50 ,. 

insgesamt ... 68 619 983,33 L. 


* Erläuterungen s. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 460. 
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Betriebs - und Verkehrsdienst: 

Persönliche Ausgaben . 927 456 398,14 L. 

Sächliche Ausgaben . 56103 720,36 „ 

Entschädigungen für Verlust, Beschädigung und 

Überschreitung der Lieferfrist. 3 313 568,41 „ 

Benutzung fremder Fahrzeuge im Wechselverkehr*^ . 725 951,8!) 

insgesamt . . . 987 -599 638,80 L. 

Material - und Zugförderungsdiensf: 

Persönliche Ausgaben ... . 416132736,1.5 L. 

Sächliche Ausgaben . . . 429 423 471,04 „ 

Unterhaltung der Fahrzeuge. 510000 000,oo „ 

insgesamt ... 1 385 558 208,09 L. 

B a u t e c h n i s c h e r Dienst: 

Persönliche Ausgaben . 362 665 612,71 L. 

Sächliche Ausgaben. 61671106,.">o „ 

Bahnunterhaltung . ... 190 774 943,73 „ 

insgesamt . . . 618111662,04 L. 

Die Nebenbahnen Siziliens: 

Persönliche Ausgaben ... . 12 155 539,65 L. 

Sächliche Ausgaben .... ... 3 099 216,66 „ 

Unterhaltung der Fahrzeuge . . . 3 768 770,38 „ 

Bahnunterhaltung . . 3144 225,75 „ 

insgesamt ... 22 167 752,44 L. 

Fährbetrieb: 

Persönliche Ausgaben . 3 263 991,20 L. 

Sächliche Ausgaben . . 2 439 706,04 „ 

insgesamt 5 703 698,14 L. 

Allgemeine Ausgaben: 

Für das Personal“. 411620 533,66 L. 

Sonstige^ . .. 42.306 946,io „ 

insgesamt . 156 927 499.76 L. 

b) Die ordentlichen Personalausgaben betrugen: 
unter Ausschluß des Werkstättenpersonals . 1 786,81 Millionen L. 

für das Personal der AVerkstätten .... 263,04 „ 

allgemeine Ausgaben ..... 414,62 „ 

insgesamt ... 2 464,47 Millionen L. 


^ Nach Abzug der Einnahmen für die Überlassung lon Fahrzeugen. 

“ Beiträge zum Pensions- und Unterstützungsfonds sowie zur Fürsorge- 
anstalt, Gesundheitsdienst, Gratifikationen, Unterstützungen, Entschädigungen. 

® Bekanntmachungen, Steuern, Abgaben, Gerichtskosten, Haftpflichtent- 
sehädigungen, Gemeinschaftsdienst, Verluste usw 
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c) Die ergänzenden Ausgaben; 

Vußorordentliche Bahiiunterhaltung. 32 000 OüO.no D. 

Erneuerung des Fahrzeugparks ........ 993ö0000,üo „ 

für die Nebenbahnen Siziliens . 3 -379 -382,98 „ 

Verbesserungen an den Strecken und Anlagen auf 

Betriebshaushalt. 5 000 OOO.ea - 

insgesamt 139 729 382,98 1.- 

d) Die zusätzlichen Ausgaben: 

Annuitäten an die Schatzverwaltung. 472 424 398,78 L. 

Beitrag zu den Kosten des Eochnungshofs .... 120000,()() ,. 

Rückerstattung \ on Konventionalstrafen usw. ... 2 109 236,79 ,. 

Annuitäten an Dritte für Elektrifizierung .... 4 435 68l,i!C .. 

„ Anlagen auf Vermögens- 

reclinung .. 315 816,03 „ 

insgesamt . . 179 40513-3,20 L. 


e) Die zusätzlichen Ausgaben außerhalb des 


Eisenbahnbetriebs: 

Tarifermäßigungen aus Gründen des Gemeinwohls . 46 402 948,75 L. 

.Ablieferung des Überschusses 

a) an die Schatzverwaltung. 306 162,42 „ 

b) an die Geschäftstelle für die Ausbeutung der 

Petroleumfelder in Albanien. lOOOOOOO.OO „ 

insgesamt . . . 56 709 111,17 L. 


f) Betriebsausgaben (ordentliche und ergänzende Aus¬ 


gaben): 

aut 1 km Betriebshingc ... . 219 044,98 L. 

„ 1 Zugkilometer. 20,71 „ 

„ 1 Achskilometer ... . 0,C9 .. 


g) Ausgaben für Lokomotivbrennstoffe: 

313,3 Millionen Lire. 

hiervon 308,5 für den Betrieb der \ ollspurlinien, entsprechend einem 
Verbrauch von 2 404 985 Millionen Tonnen zu einem Durchschnitts¬ 
preis von 128,41 Lire für die Tonne. 

h) Außerordentliche Ausgaben. 

Vom 1. Juli 1905 (Übernahme der Eisenbahnen auf den Staat) bis 
zum Ende des Rechnungsjahres 19-30/31 

wurden durch Gesetz bewilligt . 11754 788 277,49 L. 

Zahlungsverpflichtungen eingegangen im Betrag 

von . 11063 8-55 716,17 „ 

5^ahlungcn geleistet in Höhe von. 9 599 583 067,23 „ 
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Im Rechnungsjahr 1930/31 wurden außerordentliche Ausgaben ge¬ 
leistet: 

für Arbeiten, Enteignung und Erwerb von Grund¬ 


stücken . 355 358 551,ö8 L. 

Elektrifizierung . 103 774 179,07 

„ Betriebstoffe . . . , . . . . . 31 059 226,37 .. 

„ Fahrzeuge. . 20 058 523,81 „ 

„ Verbesserungen an Strecken und Anlagen . . 14 233 085,25 


insgesamt . . . 524 483 566,08 L. 


B. Vermögensrechnung. 

I. H a u p t b i 1 a n z am .30. J u n i 1931 in Lire. 

1. AKtiva. 

A. Betrieb des Unternehmens selbst. 


a) Sachwerte: 

Bahnanlagen. 29 091 865 013,24 

Betriebsmittel: 

Fahrzeuge . . 7 410833 641,00 

Schiffe. 13 235197,31 

Fährboote. 30 409 578,li 

Betriebstoffe. 555 204 487.1!) 

zusammen 8 009 682 904,21 

Magazinvorräte. 1 499 744 448,72 

Wohngebäude . 295147 345,00 

„Feierabend“ . ...... 8000 000,oo 

insgesamt Sachwerte ... 38 904 439 711,83 


b) Kapitalwerte. 

Kasse: 

Kassafonds. 85 400 068,53 

Vorrätefonds. 297 450,oo 

zusammen . . 85 400 068,53 

Hinterlegung bei der Schatzverwaltung 

auf Laufende Rechnung 53 347 937,95 

für Reservefonds . lOOOOOOOO.oo 


zusammen . . . 153 347 937,95 

Beteiligung am Aktienkapital der italieni¬ 
schen Fremdenverkehrsgesellschaft und 

der staatlichen Transportanstalt . , 6 516 500,00 

Guthaben . 144 038 568,18 

Rcstaktiva . 1937 065 308,30 

insgesamt Kapitalwerte ... 2 326 368 583,02 

Gesamtbetrieb des Unternehmens selbst 41 230808 094,85 
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B. Besondere Fonds. 


Pensionsfonds.. 


1 175 651 518,5!) 


Sonderpensionsfonds . 


478 062,68 


Vermächtnisfonds .... 


168 038,42 


Garantiefonds für Forderungsübertragungen 

54 632 738,51 


Fonds für Darlehen an das Personal . 

, 

190 361 068,13 


Fonds der Fürsorgeanstalt. 


104 136 319,08 


Reservefonds für Wohngebäude . . . 
Fonds für Baugenossenschaftsdarlehen 

zusammen . 


9 700 562,30 
481 637 517,46 

2 016 765 825,17 

Hinterlegungen Dritter . . 

- 


561 073,30 

Gesamtaktiva. 

2. Passiva. 

Betriebdes Unternehmens selbst. 


43 248 134 993,32 

Beiträge der Schatzverwaltung: 

Geliehenes Kapital. 


8 508 290 508,82 


ab amortisierter Betrau .... 


742 007 392,00 


Rest . 

• • 


7 766 283 116,82 

Verschiedene Schulden 

für Inventar zu bezahlen . . . 

für noch nicht amortisierte Darlehen 

für 

14 686 420,00 


Wohngebäude . 


223 004 105,38 


dsgl. für den Bau des „Feierabend“ 

, , 

8 000 000,oo 


für verschiedene Aufwendungen 
für Teilaufwendungen im Verlauf 

der 

930 203 033,62 


neuen Besoldungsregelung , . 

- - 

63 845 673,12 


zusammen . 

• • 


1 239 739 232,12 

Restpassiva: 

Überschuß (nach Abzug der Ablieferung 
für die Geschäftstelle für die Aus¬ 
beutung der Petroleumfelder in Al- 



banien im Betrag von 10 000 000) 

. 

306 162,42 


Andere Bilanz-Restbeträge. 


2 171 857 612,70 


zusammen . 

■ • 


2 172 163 775.12 

üotation des Unternehmens 

an Anlagen und Betriebsmitteln . . 


21 838 156 666,67 


Linien aus Privateigentum. 


1 284 440 341,00 



zusammen . 


23 122 597 007,67 
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Reservefonds 

für unvorhergesehene Ausgaben . . . 100 000 OOO.oo 

„ Erneuerung des Oberbaus .... 48 343 927,65 

„ außerordentliche Bahnunterhaltung . 14 537 080,21 

„ Erneuerung des Fahrzeugparks 15 337185,82 

„ die zusätzlichen Ausgaben der Neben¬ 
bahnen Siziliens. 3 159 916,36 

„ Seeschäden. 11823 775,84 

„ Versicherung gegen Seeschäden . . 1579 447,67 

„ Lebensmittelversorgung. 11630 778,34 

Erneuerung der elektrischen Anlagen 7 878181,32 


zusammen . 

Nettovermögen des Unternehmens . . 
Gesamtbetrieb des Unternehmens selbst 

B. Besondere Fonds. 

C. HinterlegungenDritter . . . 

Gesamtpassiva . 


214 290 293,21 

6 715 734 669,91 

41 230 808 091,85 
2 016 765 825,17 
561073,30 
43 248 134 993,32 


II. Hauptabrechnung in Lire. 

(Gewinn- und Verlustrechnung.) 

Einnahmen aus dem ordentlichen Teil 

der Bilanz. 4 375 665 203,oi 

Lasten außerhalb des Eisenbahnbetriebs und 
nicht abgegoltene Leistungen: 

Tarifermäßigungen aus Gründen des Ge¬ 
meinwohls 46 402 948,75 

Postbeförderung. 70 000 000,üO 

Fehlbetrag der Nebenbahnen Siziliens . . 23 684 360,92 

zusammen . . . 140 087 309,67 

Beiträge zur Vermögensmehrung: 

Jahresquote zur Auffüllung des Pen- 

sions- und Unterstützungsfonds . . 40 000 000,oo 

Verbesserungen an Strecken und Anlagen . 5 000 000,oo 

zusammen ... 45 000 000,oo 

Amortisationen 

an Dritte für Anlagen auf Vermögens¬ 
rechnung . 522 243,62 

für Ausgaben für "Wohngebäude .... 1 265 972,08 

für Darlehen der Sch.atzverwaltung . . 72 233154,99 

zusammen ... 74 021 370,69 

insgesamt ... 4 634 773 883,37 
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2. Ausgaben aus dem ordentlichen Teil der 

Bilanz. 

Bilanzüberschuß. 

Lasten außerhalb des Eisenbahnbetriebs 
und nicht abgegoltcne Leistungen 
Beiträge zur Vermögensmehrung . . 

Amortisationen . 

Allgemeiner Überschuß . . . 


10 306 162,42 

140 087 309,07 
4.') 000 OOO.oo 
74 021 370,0!) 


4 36-5 359 040,öd 


269 414 812,78 


insgesamt 


4 634 773 883,37 


Kapitel II. 

Personal. 

I. Personalstand. 

1. Im Rechnungsjahr 19-30/31 wurde das Personal weiter von 160 700 
auf 150 604 Bedienstete vermindert. Von diesen kamen 

149 675 auf den Eisenbahnbetrieb, 

235 „ „ Fährbetrieb, 

694 „ Betriebsfremde. 

Hiervon waren 146 587 fest oder auf Probe angestellt, 4017 Ililfsbedienstete. 

2. Durchschnittstand des Eisenbahnpersonals: 158166 Bedienstete, 
darunter im Eisenbahnbetriebsdienst 153 .301. 

Hiervon kamen auf 1 km Betriebslänge.9,il 

„ 1 Million Ach.skiloinetcr . . . 28.72. 

3. In der Zahl von 158 166 sind enthalten die betriebsfremden, für 
Arbeiten auf Vermögensrechnung oder in besonderen Werken 
verwendeten Bediensteten, die die Betriebskosten nicht belasten, 
ferner andere Gruppen, die auf Betriebsrechnung bezahlt werden, 
obwohl sie keinen eigentlichen Eisenbahndienst leisten. 


Es handelt sich um folgende Durchschnittszahlen von Bediensteten: 

auf Vermögonsrechnung oder in besonderen Werken verwendet 802 

abgeordnet zu anderen Verwaltungen .229 

abgeordnet zu Lebensmittelstellen, zum Büro des ..Feierabend“ 1012 
im ständigen Dienst der Eisenbabnmiliz ....... 2822 


zusammen 4865 

II. Personalausgaben'*. 

1. Ordentliche Ausgaben. 

Generaldirektion. 66 155 930,01 L. 

Betriebs- und Verkehrsdienst . - 929 547 526,8.‘5 „ 

Material- und Zugförderungsdienst 416 673 581,29 „ 

Bautechnischer Dienst ... 369 545 167,08 .. 

Nebenbahnen Siziliens .... 12 173 545,32 „ 

Fährdienst. 3 264 716,15 ., 

Zusammen 1 797 360 468,48 L. 

^ Hierbei sind die Rohausgaben angegeben, während in der Betriebs¬ 
rechnung die Reinausgaben zusammengestcllt sind. 
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2. Allgemeine Personal ausgaben. 

Beiträge zum Pensions- und 

Unterstützungsfonds usw. 343 860 533,20 L. 

Beiträge zur Fürsorgcanstalt . . 5 912 116,58 .. 

Zmveisungcu und Entschädigungen 
verschiedener Art . . ... 50010656,05 .. 

Gratifikationen ...... 5 950 000,— 

Unterstützungen .... . 2 369 267,34 „ 

Gesundheitsdienst 5 634 049,40 „ 

Feierabend (Dopolavoro) 2 318 9-50,— .. 

Kraftwagendienst .... 1305 009.OO .. 

Zusammen . . 417 360 582,20 L. 

Summe der ordentlichen und all¬ 
gemeinen Personalausgaben . . 2 214 721 050,74 L. 

3. Werkstätten dienst. 

Ilauptwerkstätten. 133 487 259,70 L. 

NebenwerKstätten.. 123 121 215,70 „ 

Werkstätten für den Rahnunter- 

haltungsdienst. 4 752 914,13 .. 

Elektrische Zentralen .... 1 681 295,83 „ 

Zusammen . . . 263 042 685,44 ,. 

1. Gesamtsumme der Personalausgaben 2 477 763 736.18 L. 

5. Der durchschnittliclie J a h r e s b e z u g eines Bediensteten fiel 
im Rechnungsjahr 1930/31 von 13 750 L. auf 12 2.50 L. 


Kapitel III. 

Strecken und Anlagen. 

A. Länge des Netzes. 

1. Die wirkliche Länge der Vollspurbahnen, die von 
den Staatsbahnen auf italienischem und ausländischem Gebiet betrie¬ 
ben wurden, betrug am .30. Juni 19-30: 16 047.400 km. 

Hiervon waren auf italienischem Gebiet 16 016,830 km 

auf ausländischem ., 30,051 „ . 

Während des Rechnungsjahrs 19-30/31 kamen 73,3SD km hinzu durch 
Eröffnung des Betriebs auf der Teilstrecke Monzone—Equi (2,503 km) der 
Linie Aulla—Luca und auf der Linie .Sacile—Pinzano (52,7.55 km), beide 
eingleisig und normalspurig, sowie durch verscliiedene Veränderungen 
(18.005 km). 
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Am Schluß des Rechnungsjahrs 1930/31 betrug die wirkliche Be¬ 
triebslänge 16 120.873 km. 

Hiervon waren zweigleisig. 4 054,633 km. 

2. Die durchschnittliche Betriebslänge der Vollspur- 
bahnen betrug 16 071.404 km. 

3. Die wirkliche Betriebslänge der Schmalspur¬ 
bahnen betrug am 30. Juni 1931: 737,676 km. 

4. Die gesamte wirkliche Betriebslänge betrug am 
30. Juni 1931: 16 858,549 km, die durchschnittliche: 16 797,445 km. 

5. Die Eigentumslänge betrug 16 173,442 km, hiervon wurden 


betrieben: 

vom italienischen Staat. 15 757,756 km 

von italienischen Privatbahnen . . 346,985 .. 

von ausländischen Grenzbahnen . 68,701 „ . 


6. Fährbetrieb: 

Reggio Calabria Marittima—Messina Marittima , .... 15 km, 

Villa S. Giovanni Marittima—Mc.ssina Marittima . . . . 8 „ 

zusammen ... 23 km. 

B. Bahnunterhaltung, Neubau, Anlagen und Bahnbewachung. 

1. Für die ordentliche Bahnunterhaltung wurden aus¬ 
gegeben 206 765 900 L., für die außerordentliche Bahnunterhal¬ 
tung 59 701 900 L. 

2. Für Erneuerung, Verbesserung und Verstär¬ 
kung der Gleisanlagen wurden 122,5 Millionen L. auf¬ 
gewendet. 

3. Für Neubauanlagen wurden auf Vermögensrechnung aus¬ 
gegeben: 

für Elektrifizierungsarbeiten . , 10-3,8 Millionen L. 

für sonstige Anlagen. 369,6 

4. Erweiterung von Bahnhöfen und Haltestellen. 
Hierdurch wurde folgende Leistungsfähigkei t der .4n- 
lagen erreicht: Aufnahmefähig sind 

Gleise an Ladehallen ... . für 10 363 Wagen, 

„ „ Laderampen. 17 32.5 

in Ladehöfen. ,. 79 676 

Hinterstellgleise.. 200103 „ 

Verschuhgleise .... . 203 507 
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5. Von 19 226 schienengleichen Übergängen waren 

686 bedient vom Personal des bautechnischen Dienstes, 

461 „ .. betriebstechnischen Dienstes, 

1299 „ „ Hilfspersonal des bautechnischen Dienstes, 

131 „ „ Hilfspersonal des betriebstechnischen Dienstes, 

8012 offen und unbewacht, 

5108 den Benutzern anvertraut, 

3172 versehen mit fernbedienten Schranken, 

357 versehen mit Drehkreuz. 

6. Der elektrische Betrieb wurde eingeführt auf den 
Strecken Cuneo—S. Dalmazzo (58 km) und Piena—Ventimigla 
(17 km) der Linie Cuneo—Ventiiniglia, ferner auf der Linie 
Savona—Ventimiglia (107 km). 

Am 30. Juni 1931 waren in elektrischem Betrieb: 




Strecken 

Gleise 



km 

km 

von 

den Staatsbahnen errichtete und betriebene 



Anlagen ....... . 

17-33,8 

3535,6 

von 

den schweizerischen Bundesbahnen betrieben 

19 

50,4 

von 

den Staatsbahnen betriebene Privatbahnen 



in 

Südtirol. 

74,d 

00 


Die Stromerzeugungsanlagen für die Staatsbahnen hatten folgende 
Leistungsfähigkeit 

die Wasserkraftwerke. 225 990 kW, 

die Dampfkraftwerke .... 30 000 .. . 

Außerdem lieferten Strom andere Wasserkraftwerke mit einer 
Leistungsfähigkeit von 141 500 kW. 

Kapitel IV. 

Zugförderung und Fahrzeuge. 

1. Leistungen der Züge und Lokomotiven. 


a) Z u g k m 

im Dampfbetrieb . 113,8 Millionen, 

„ elektr. Betrieb . . 22,2 ,. 

zusammen . . ■ 136 Millionen. 

Hiervon fielen 

auf Personen- und gemischte Züge .... 82,2 Millionen, 

„ Güterzüge. .53,2 

„ Material- und .\rbeitszüge. O.C 

b) Lokomotivkni 

im Dampfbetrieb in Zügen . . .... 127,1 Millionen, 

,. elektr. Betrieb in Zügen .27,s 

zusammen . - • 154,4 Millionen. 
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Dazu Leistungen der Rangierlokomotiven 

(1 Rangierstunde = 6 km gerechnet) . 20,c Millionen. 

c) Es betrugen 

die virtuellen Lokomotivkm in Zügen . . 203 Millionen, 

.. geleisteten virtuellen Tonnenkm .... 53390 „ 

., geleisteten -wirklichen Tonnenkm (ge¬ 
schätzt) ..42 572 

d) Durclisclinittlich beförderte 

1 Dampflokomotive.271,0 t 

1 elektr. Lokomotive. 277.8 t 

1 Zug im Dampfbetrieb . 302,8 t 

1 „ ., elektr. Betrieb. 339,7 t. 


2. Brennstoffe. 

Der Verbrauch an Brennstoffen im Zugförderungsdienst be¬ 
trug 2 394 554 t Steinkolilen (unter Umrechnung der übrigen Brennstoffe 
nach ihrem Heiz-wert in Steinkohlen), d. i. für 1 Lokomotivkilometer 
16,24 kg. 

Hiervon kamen 

auf den Zugdienst 

im ganzen . 2 166 612 t 

für 1 Lokomotivkm . . 17,04 kg 

für 1000 virtuelle tkm.. . 49,.") ,. 

für 1000 wirkliche tkm .... 62,7 „ , 

auf den Rangierdienst 

im ganzen. 227 912 t 

für 1 Rangierstunde 67,.'i2 kg. 


3. Elektrisch erBetrieb. 

Die Leistungen im elektrischen Betrieb (ausgenommen Südtirol und 
die von den sch-weizerischen Bundesbahnen betriebene Strecke Domo- 
dossola—Tselle) betrugen 11 6.59.n Millionen virtuelle Tonnenkilometer. 
Der Verbrauch an elektrischer Energie betrug: 

aus eigenen Kraftwerken. 123 202 531 kWh 

„ anderen Kraftwerken. 237 429 466 „ 

Zusammen 360 731 997 kWh 

Eie Kosten hierfür betrugen 64 870 086,43 L., d. i. durchschnittlich 
0.18 L. für 1 Kilowattstunde. 

Erspart wurden durch den elektrischen Betrieb rd. 577 000 t Kohlen. 
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4. Fahrzeugpark. 

(Stand am Ende des Rechnungsjahrs.) 



A''ollspurige 

, Schmalspurige 

) Dampflokomotiven. 

5 482 ' 

147 

Dampftriebwagen. 

i c 

6 

— 

elektrische Lokomotiven. 

' 800 

_ 

elektrische Triebwagen.. 

! 32 

14 

Motortriebwagen. 

5 

— 

elektrische Diesel-Triebwagen. 

2 

o 

Öllokomotiven.. 

2 

_ 

Personenwagen. 

8 076 

194 

Gepäck- und Postwagen. 

4 250 

39 

Güterwagen.! 

i 

! 15()17(> 

1 

911 


b) In den vollspurigen Wagenpark der Staatsbalinen waren 
eingestellt: 

3 Gefangenenwagen des Justizministeriums, 

396 Postwagen. 

2 Güterwagen des Ministeriums des Innern, 

17 Guterwagen des Kriegsministcriums, 

85 Güterwagen des Marineministeriums, 

7 Guterwagen des Luftschiffahrtministerium.s, 

7599 Privatgüterwagen, 
also insgesamt: 

399 Personen- usw. Wagen, 

7710 Güterwagen, 

ferner in den schmalspurigen AVagenpark: 

13 Privatgüterwagen. 

Der vollspurige AVagenpark der Staatshahnen erhöhte sich hierdurch auf: 
8079 Personenwagen, 

4646 Gepäck- und Postwagen, 

157 886 Guterwagen. 

c) u s g e s c h i e d e n oder zerstört w'urden: 

228 Lokomotiven und Triebwagen, 

4368 AVagen. 

Neubeschafft wurden: 

50 elektrische Lokolnoti^ en, 

114 Personenwagen, 

51 Gepäckwagen, 

2362 Güterwagen. 
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d) Keparaturstand: 

Infolge von Reparaturen waren durchschnittlich nicht betriebs¬ 


fähig: 


Dampflokomotiven und -Triebwagen . 
elektrische Lokomotiven und Triebwagen 
2- und Sachsige Personenwagen . . . 

andere Personenwagen. 

Gepäck- und Postwagen .... 
Güterwagen . 

urchschnitt waren betriebsf 
Dampflokomotiven und -Triebwagen 
elektrische Lokomotiven und Triebwagen 


Anzahl 

in®/o 

727 

13 

76 

9,4 

342 

16,9 

961 

17.4 

853 

18,5 

10903 

6,9 

äh i g: 

. 4 875 

87 

733 

90,6 


Auf 1 km Betriebslänge kamen betriebsfähige 

Dampflokomotiven und -Triebwagen . . . 0,347 

elektrische Lokomotiven imd Triebwagen . 0,309 


f) Es werden jährlich durchschnittlich zurückgelegt: 


von einer Schnellzuglokomotive . 112 891 km 

., andern Lokomotive . 61443 „ 

„ einem Triebwagen .. 92 352 ,. . 


Zwischen einer Ausbesserung werden durchschnittlich zurück¬ 


gelegt: 

von einer Schnellzuglokomotive 

„ „ Personenzuglokomotive 

„ Nebenbahnlokomotive 

„ „ Güterzugslokomotive 

im Gesamtdurchschnitt .... 


69 898 km 
53 235 „ 
41303 .. 
43 715 „ 
52 463 „ . 


Kapitel V. 

Verkehr. 

A. Personenverkehr. 

1. Verkaufte Fahrkarten: 06 492 864, d. i. 12,33 ®/o weniger 
als im Vorjahr. 

Hiervon fielen auf die 1. Klasse . . 1,07 Millionen = 2,04 “/o 

2.10,02 „ = 10,38 ®/o 

„ 3. „ . . 84,50 „ = 87,58 »/o. 

2. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr fielen von 
1556 auf 1415 Millionen Lire, also um 9,08 “/o. 

Die Durchschnittseinnahme betrug: 

für ein Personenzugkilometer.16,80 L. 

Personenwagenachskilometer . . 0,.s.5 „ 

Personenkilometer.0,102 „ . 
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3. In Reisezügen wurden 1658 Millionen Achskilometer ge¬ 
fahren. Der Zug hatte durchschnittlich 19,8 VV^agenachsen. In 
den Zügen befanden sich durchschnittlich 87 Reisende. Es wur¬ 
den 7370 Millionen Personenkilometer geleistet. 

4. Es wurden 1469 Sonderzüge gefahren, davon: 

62 für den Hof, 

8 für auswärtige Herrscher, 

4 für angesehene Personen, 

139.5 für Pilgerfahrten, Ausflüge, Bäderreisen, Feste, Ausstellun¬ 
gen u. dcrgl. 

5. An Zugkilometern wurden auf dem Vollspurnetz gefahren: 

in Schnellzügen . . 34 124 -506 

.. Personenzügen. 44 882 635 

„ gemischten Zügen . ... . 2 604 766 

„ Sonder- und Bedarfszügen. 584 524. 

6. Internationale Schlafwagengesellschaft. 

Sie bediente 23 Wagenläufe mit 62 Wagen. Diese beförderten 320 900 
Reisende in Schlafwagen, außerdem 65 061 Reisende in Luxuszügen und 
23 581 Reisende in Pullmanzügen. 

Ferner verkehrten täglich 40 Speisewagen in 73 Zügen. 

B. Güterverkehr. 

1. Abgefertigte Sendungen: 23 270 645. 

2. Befördertes Gewicht in Tonnen: 


im öffentlichen Verkehr 

als Wagenladungen. 44 375 061 

„ Stückgut . 4 238 226 

zusammen 48 613 287 

im Dienstgutverkehr . 6 517 714 

insgesamt 55 131 001 

hierzu im Schmalspurbahnvcrkehr . . . 2.50 069 

ferner 116 046 Wagenladungen Vieh. 


3. Gefahrene Achskilometer im öffentlichen Verkehr des 
Vollspurnetzes: 

als Wagenladungen .. . 1553 855 910 

„ Stückgut .. 620 042 322 

zusammen 2 173 898 232. 

4. Beladene Wagen im öffentlichen ITerkehr des V'ollspur- 


netzes: 

als AV'agenladungen. 3 421036 

„ Stückgut . 2 014.368 

zusammen 5 435 404. 

Archiv für Elsenbalinweaen. 1933. 11 
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5. Gefahrene Tonnenkilometer: 
im öffentlichen Verkehr 

als Wagenladungen. 9 942 902 016 

„ Stückgut . 1 048 258 254 

zusammen 10 991160 270 

im Dienstgutverkohr . 552 000 000 

hierzu im Schmalspurbahnverkehr .... 14 956 551 

in.sgesamt 11 599 000 000. 

6. Durchschnittliche Beladung auf eineW’agen- 


achse im öffentlichen Verkehr des Vollspurnetzcs: 


im Wagenladungsverkehr.6,40 t 

„ Stückgutverkehr. 1,69 t 

., Gesamtdurchschnitt.5,15 t. 


7. Die Zahl der Wagenachsen in einem Güterzug war 
durchschnittlich 59,3. 

8. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 2516 Mil¬ 
lionen Lire, gegenüber dem Vorjahr 517 Millionen Lire ( 17,04 ”/o) 
weniger. 

Die Durchschnittseinnahme betrug: 


für 1 Zugkm . 46,99 L. 

für 1 Achskm . . . 0.78 „ 

für 1 Tonnenkm . 0,224 „. 


9. Die durchschnittliche Beförderungstrecke für 
Güter war 188,55 km. 

10. Güterwagenpark (durchschnittlicher) 

der italienischen Staatsbahnen. 150 735 

anderer Verwaltungen auf dem Netz der Staats- 

bahnen . 7 421 

zusammen 158156 

Von den Wagen der Ötaatsbahnen waren durchschnittlich 

außerhalb ihres Netzes. 7 294 

beschädigt .12155 

für den inneren Dienstgehraueh der Verwaltung 

bestimmt . . 5143 

sonst für den öffentlichen Verkehr nicht geeignet 15 520 

daher insgesamt für den öffentlichen Verkehr 

nicht verfügbar .40112 

für den öffentlichen Verkehr verfügbar 118044. 

11. Tägliche Beladung: Durchschnittlich 19 801 Wagen, d. i. 
16.77 ®/o des Wagenparks. 

12. Das durchschnittliche Ladegewicht der Güterwagen 
der italienischen ßtaatsbahnen betrug 18,28 t. 

13. Die durchschnittliche Umlaufzeit der Güterwagen 
betrug 5 Tage 23 Stunden. 
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14. A on6U17196 iniGüter-,Tier-undDienstgutveikelir beladenen Wagen 


■wurden in Binnenstationen beladen 
„ „ den Häfen beladen .... 

kamen von italienischen Nachbarbahnen 
„ „ ausländischen Nachbarbahnen 

Bestimmt waren: 


4 ölO 154 
934 083 
192 660 
371 299. 


für Binnenstationen der italienischen Staatsbahnen 5 203 098 


,. die Seehäfen .. 286497 

„ italieni.sche Nachbarbahnen.. 253 575 

„ ausländi.«che Nachbarbahnen . 274 026. 


15. Über die Grenzstationen W'tirden 

e i n g e f ü h r t . 5 226 7961 

aus geführt. 2 821867 t. 


16. H a f e n V e r k e h r: 

a) Mit der Eisenbahn wurden von den Seehäfen befördert: 


insgesamt.. ...13 808 458 t 

Davon im öffentlichen Verkehr. 11 609 2371 

hiervon 


Kohlen. 5 233 5891 

Getreide . 19131221 

Baumwolle . 2091091 

Phosphate und künstliche Düngemittel .... 540 373 t. 


Der Umschlagsverkehr aus den Seehäfen w'ar um 13,39 "/o schwächer 
als im Vorjahr. 


b) Im einzelnen betrug der Verkehr von den Seehäfen: 


Genua . . . 

Venedig . 

Triest . 

Fiume. 

Savona . 

Livorno . , 

Spezia . .. 

Ancona . 

Civitavecchia . 

Neapel. 

Torre Aimunziata . . . 

Brindisi . 

andere Häfen des Festlandes 

Häfen Siziliens. 

Häfen Sardiniens. 


4 777 817 t 
1 685 1761 
1 033 934 t 
318 7911 
1 278 245 t 
916 2131 
455 5971 
472 235 t 
728 7201 
562 7401 
162 1961 
62 225 t 
764 9701 
479 503 t 
110 096 t 


17 . 


Die wichtigsten Güter des öffentlichen Verkehrs brachten 
folgende Einnahmen; 


Brennstoffe .194 

Baustoffe 197 

Holz.123 

Metalle und Maschinen.182 

Getreide und Mehl.157 

Wein und verschiedene landwirtsch. Erzeuge. 194 

Öl, Petroleum u. dergl. 102 

Lebendes und geschlachtetes Vieh . .53 


Millionen L. 

»* 


11 * 
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C. Tarife. 

I. PersonenverKehr. 

Zahlreiche Tarifermäßigiingeii wurden zur Belebung des \ erkehrs 
und aus sozialen Gründen gewährt, u. a. Erweiterung der Bäderkarten, 
Einführung von Sonntagskarten für die Zeit von Sonnabend bis Montag 
mittag, Rundreisekarten unter Einbeziehung von Kraftwagenlinien, 
Nebenbahnen und Schiffahrtslinien, Ermäßigungen für Prüflinge. 

2. Güterverbehr. 

Unter den Tarifermäßigungen sind insbesondere die dem Wett¬ 
bewerb gegen den Kraftwagen dienenden hervorzuheben. U. a. wurde mit 
der Staatlichen Beförderungsanstalt (Istituto Nazionale Trasporti) ein 
Vertrag geschlossen, der für ein Mindestgewicht von 125 500 t in Sammel¬ 
ladungen eine durchschnittliche Ermäßigung von 54,24 Vo vorsieht. Durch 
221 Einzelverträge wurde ein Mindestgewicht von 1 489 507 t in Wagen¬ 
ladungen mit einem Mindestfrachtaufkommen von 44 889 582 Lire der 
Schiene gesichert, die durchschnittliche Frachtermäßigung betrug hierbei 
18,7 ®/o. 

lin Wettbewerb gegen ausländische Eisenbahnen und gegen die tiee- 
Schiffahrt wurden u. a. Tarifermäßigungen gewährt für den Verkehr von 
Genua nach der Schweiz und nach Süddeutschland, für den Verkehr nach 
Belgien und Nordfrankreich, von Frankreich und der Schweiz nach Ost¬ 
europa. 

I). Eiitschädiguiigsdieust. 

1. Für Unfälle im Personenverkehr wurden an Entschädi¬ 
gungen bezahlt 3 753 974,30 L. 

2. Die Entschädigungen aus dem Güterverkehr ver¬ 
teilen sich auf: 

Bescliädigungeii. t 618,Oo L. 

Dicbstälile . 127 376,U7 ,. 

Verluste. 1^1586,17 „ 

Lieferfristüberscbreitunceii . . ■ ■ 17 167,07 ,. 

Zusammen . • 1 82ä 749,Uj L. 


1 . 

2 . 


Kapitel VI. 

Verschiedenes. 


T. Ärztlicher Dienst. 

Der ärztliche Dienst wurde von 1681 Ärzten wahrgenommen. 
Krankheitstand des ständigen Personals (156 742 Köpfe) 
im Kalenderjahr 1930. 


Krankheitsfälle ..... 

Krankheitstage .... . 

auf 100 Bedienstete. 

Durchschnittsdauer des Kranklieitsfalls 
•Tährliche Krankheitstage eines Bediensteten 
im Durchschnitt. 


l.j.'j 078 
1 769 470 

98,1)4 Falle 
11,41 Tage 

11,30. 
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3. I' n f ä 11 e der Unfallversiclierteii (147 389 Köpfe) im Kalender¬ 


jahr 1930; 

Zahl der Unfälle . . 10 114 

Gesamtdauer der Dieii.stunfähigkeit . . . 273192 Tage 

Anzahl der Unfälle auf 100 Versicherte . . . 10,93 

Durchschnitt.sdauer der Dienstunfähigkeit bei 

einem Unfall ..... . 16.9r> Tage 

.Jährliche Durch.schnittsdauer der Dien.st- 

unfähigkeit. auf alle Versicherten \ erteilt 1,8."> Tage 


4. Die Ausgaben für ärztliche Hilfe, Arzneien, Krankenhaus¬ 
pflege, mechanische Hilfsmittel, Kettungskästen u. dgl. betrugen 
5 6-34 049,4(1 L. 

II. Betriebsunfälle. 

1. Entgleisungen 

auf freier Strecke .. 64 

in den Bahnhöfen . . . .31 

zusammen . . . O.!. 

Zusammenstöße und .^ufstöße 

auf freier Strecke . 11 

in den Bahnhöfen . 31 

an den Bahnübergängen . .. . . . 147 

zusammen . . 189 

Andere Unfälle . 231 

in.sgesamt . . 51-5. 


2. Bei den Betriebsunfällen wurden 



getötet 

verletzt 

zusammen 

Reisende... 

35 

4.52 

487 

Bedienstete . . .... 

68 

376 

444 

.andere Personen.i 

240 

368 

6as 


Es kamen auf den Vollspurbahnen 



getötete 

Keisende 

verletzte 

Reisende 

zusammen 

auf 1 Million Reisende .... 

0,35 

4,66 

5,01 

auf 100000 Personenzugkilometer 

1 0,041 

0,537 

0,578 

auf 100000 Zugkilometer .... 

0,035 

0,326 

0,351 


TTI. Der Betrieb der Xebeiibahiien Siziliens. 

1. Die Länge der \on den Staatsbahnen betriebenen schmalspurigen 
Nebenbahnen Siziliens betrug 522.,s km, hiervon 49.7 km mit Zahnrad¬ 
betrieb. 
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2. An Betriebsmitteln waren am Ende des Eechnungsjahrs 
115 Lokomotiven, 114 Personen-, 21 Gepäck- und 63-3 Güterwagen vor¬ 
handen. 


3. 

4. 


Geleistet wurden 1201209 Zugkilometer. 
Betriebsergebnisse. 


Verkehrseinnahmen . 
Gesamteinnahmen . 
Ordentliche Ausgaben 
Gesamtausgaben . . 
Fehlbetrag . . . . 


6 301 301,16 L. 
6 453 263,31 „ 
23 7.33 55.3,08 „ 
30137 624,25 „ 
23 684 360,92 „. 


IV. Fährhootdicnst. 

Der Fährdienst in der Meerenge von Messina wurde von 5 Schiffen 
besorgt. Ausgeführt wurden 7316 Doppelfahrten zwischen Messina und 
Villa S. Giovanni und 1140 zwischen Messina und Beggio Calabria, sie 
beförderten 160 479 Wagen. 


V. Wohlfahrteinriohtiingen. 

1 Pensions- und Unterstützungsfonds. 


Einnahmen. 189 448 859.09 L. 

Ausgaben . 119 418 859,09 „ 

Überschuß. 40 000 OOO.oo ., 

Vermögensbestand am 30. Juni 1931 ... 1 175 651 518,59 „ 

2. Fürsorgeanstalt (Opera di previdenza). 

Einnahmen. 1154.3 268,51 L. 

Ausgaben. ..... 61 308 004.87 ,. 

Fehlbetrag . . 19 764 736,36 ... 

3. Gemeinnützige Bauten für Eisenbahner. 

Bis zum Ende des Rechnungsjahrs 1930/.31 waren: 

genehmigt . 335 698 360,70 L. 

aufgebraucht . 233 470 755.05 „ . 

Im Rechnungsjahr 1930/31 betrugen die 

laufenden Einnahmen. 14 6.58 487..S2 L. 

„ Ausgaben. 13120 626.80 „ 

also blieb ein Überschuß i on . . . . . 1537 861.02 ,.. 

4. Darlehen an gemeinnützige Baugenossen¬ 


schaften. 

Sie betrugen am Ende des Rechnungsjahrs 517 749 654,43 L. 
hiervon 

aus dem Pensions- u. Unterstützungsfonds 152 156 620,34 „ 
aus Mitteln der Hinterlegungs- und Dar¬ 
lehnskasse .. • 329 483 832,48 „. 
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(^^it 2 Kartenl.) 


I. 

Ausdehnung. 

Der Geschäftsbericht behandelt die beiden Pariser Ringbahnen, den 
äußeren und den inneren Ring. Der innere Ring verläuft innerhalb der 
Umwallung mit einem Durchmesser von etwa 10 km. Der äußere Ring 
hat in der West-Ostrichtung einen Durchmesser von 32 km, in der Nord- 
Südrichtung einen Durchmesser von 30 km. Die Berliner Ringbahn hat 
Durchmesser von 12,5 und 9,5 km. Die Berliner Umgehungsbahn würde, 
wenn sie einmal ausgebaut werden sollte, in der Ost-Westrichtung einen 
Durchmesser von 48 km, in der Nord-Siidrichtung einen Durchmesser 
von 50 km erhalten. 

Die Länge der Ringbahnen beträgt: 

großer Ring.147 km 

kleiner Ring.32 km. 


II. 

Rechtsgrundlagen. 

Nach dem Betriebsvertrag vom 29. Dezember 1880 wurden die Über¬ 
schüsse oder der Fehlbetrag aus dem Betrieb beider Ringlinien unter die 
fünf beteiligten Gesellschaften, die Ostbahn, die Paris—Lyon—Mittel¬ 
meerbahn, die Nordbahn, die Orleansbahn und die Staatsbahnen (ehern. 
Westbahn) gleichmäßig verteilt. 

Das erste Anlagekapital der großen Ringlinie fällt zu glei¬ 
chen Teilen auf die vier Gesellschaften: Ost, Paris—Lyon—Mittelmeer, 
Nord, Orleans. 

Das erste Anlagekapital der linksufrigen kleinen Ring¬ 
linie trägt die Westbahn (Staatsbahn), das der rechtsufrigen 
kleinen Ringbahn tragen die fünf Gesellschaften zu gleichen 
Teilen. 


r Siehe 8. 171, 172. 
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Die Rtaat.shalinen sind nach der Verstaatlichung der Westbahn am 
1. Januar l9Uy in die Kechte und Pflichten dieser Gesellschaft gegenüber 
dem Betriebsyndikat der beiden Binglinien eingetreten. Die ursprüng¬ 
lich getrennten Betriebsyndikate der großen und der kleinen Binglinie 
führen seit dem 29. November 1882 unter der Firma ..Betriebsyndikat 
der beiden Binglinien“ den Betrieb gemeinsam. 

III. 


Allgemeiner Überblick über die finanziellen 
Ergebnisse des Jahrs 1931. 


] 

1 2 

3 


3 


Großer King 

Kleiner Ring 

Zusammen 

Sp. 4 in 


1 Fr. 

Fr. 

Fr. 

Einnahmen. 

146 960 601 

46 661 021 

192 611 522 

31 964 261 

Betriebsausgaben . . . 

110 760 02.3 

60381160 

171131183 

28 390 663 

Ergänzungsbauten . . 

21 042 612 

3 101341 

24143 163 

4 006 349 

Rückstellungen usw. . 

1 602 602 

1 602 602 

266 872 

Zusammen Ausgaben , 

131 792 636 

63 482 601 

196 877 738 

32 662 017 


-1-1602 602 



Fehlbetrag. 



4 266 216 

707 765 


Auf Jeden der fünf Teilhaber fällt ein Fehlbetrag-Anteil von 
853 243 Fr. (= 141533 BM). 

rv. 

Das Anlagekapital. 

An dem ersten Anlagekapital der großen Bingbahn sind nach 
dem Betriebsvertrag vom 29. Dezember 1880 vier Gesellschaften beteiligt, 
die Ostbahn, die Paris—Lyon—Mittelmeerbahn, die Nordbahn und die 
Orleansbahn. Ihr Kapital betrug am 31. Dezember 1931 56 982 928.ni Fr. 

Die kleine Bingbalin gliedert sich nach der Entstehung und 
den Buchungsergebnissen in die rechtsufrige und linksufrige Eingbahn. 
An dem rechtsufrigen Halbring sind zu gleichen Teilen betei¬ 
ligt die Gesellschaften Ost, Paris—Lyon—Mittelmeer. Nord. Orleans und 
die Staat.sbahnen. Die fünf Teilhaber verfügten am 1. Januar 1884 über 
ein Kapital von 16 9.55 163,13 Fr. 


» 1 Fr. = 0,1659 KM. 
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Der links 11 frige Hai bring wurde ausseliließlich von der 
Slaatsbalin (der alten Westbalin) gebaut, das Anlagekapital betrug am 
1. Januar 1909 13 408 01J.94 Fr. 

D.os gesamte erste Anlagekapital betrug demnach 
87 34G 104.98 Fr. 

Das ursprüngliche Anlagekapital ist demnach je km zu beziffern: 
bei der großen Kingbahn auf .... 467 000 (Gold) Franken, 

bei ursprünglich 122 km Länge, 

bei der kleinen Eingbahn auf . . . 940 000 (Gold) Franken. 

Die Beträge halten sich in der Höhe der auch für Berlin in Frage 
kommenden Baukosten. In diese Ziffern sind die Anteile für Fahrzeuge 
und Werkstätten einge.schlossen. 

Inzwischen sind bei beiden Ringen erhebliche Aufwendungen ge¬ 
macht worden. Allerdings vermischen sich nunmehr Goldfranken mit 
dem Infiations- und dem stabilisierten Kachkriegsfranken. Dieser Zu¬ 
wachs an investiertem Kapital betrug 

bei der großen Ringbahn 

vom 1. Januar 1884 bis 31. Dezember 1930 . 246 727 000,98 Fr. 
im .Jahr 1931 allein. 20 766 627..".] 

der gesamte Zuwachs demnach .... 267 4!)3 627,->9 Fr. 

Auf dem großen Ring wurden am 1. März 1!>32 drei neue Bahn- 
liöfe eröffnet: Nevilly-sur-M.arne, Bry-sur-Marne, Chennev iöres-sur-Marne. 
Diese drei Bahnhöfe liegen im Zug der Ergänzungstrecke Noisy-le 8ec— 
Sucy-Bonneuil in der Osthälfte des Rings. Die Kosten für diese neue 
Strecke betrugen 68 366159,34 Fr., sie wurden vom Staat getragen. Hier¬ 
zu stoßen als weitere Ergänzungen des Anlagekapitals Aufwendungen, 
die aus strategischen Rücksichten auf der Südhälfte des Rings zwischen 
Massy-Palaiseau und Villeneuve-St. Georges gemacht wurden, sie l>e- 
laufen sich auf 4 467 393,97 Fr. 

Demnach wurden für den Bau des großen Rings insgesamt bis 
Ende 1931 397 310109.81 Fr. aufgewendet. 

VV'eitere Pläne bestehen für eine Verbindung \ alenton—Juvisy süd¬ 
östlich von Paris. 

Die rechtsufrige kleine Ringbahn wandte an Zuwach.s 

auf: 

vom 1. .Januar 1884 bis 31. Dezember 1930 . . 37 575 264.02 Fr. 
iin .fahr 1931 . 3 7.33 969,32 „ 


zusammen . 


41 309 233,94 Fr. 
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Die links ufrige klein eRingbalin investierte vom 

1. .Januar 1884 bis 31. Dezember 1930 .... 15 751 833,cc Fr. 
im Jahr 1931 . 3-33 967,53 .. 

zusammen . . 16 085 801,19 F r. 

Demnach sind in der rechtsufrigen kleinen 

Ringbahn.■ 58 264 397,07 Fr. 

in der linksufrigen . 16 085 801,19 ,. 

investiert, nachrichtlich vermerkt sind für 

die letztere Linie noch. 13 408 012,94 „ 

die lediglich zu Lasten der Staatsbalinen aus dem 
oben erwähnten ersten Anlagekapital zu Buch 
stehen. Der Gesamtwert der kleinen Ringbahn 

ist demnach .. 877-58211,20 Fr. 

In beiden Ringlinien sind also 48.5 Mill. Fr. angelegt. 

V. 

Einzelheiten. Großer Ring. 

Die Betriebsergebnisse des großen Rings sind entsprechend 
seiner für die Wirtschaft nur bescheidenen Bedeutung sehr gering. 


Zugkm 

1930 

1931 

1931 zu 1930 

Personenzüge. 

6G6 846 

1 622 886 

— 6,59% 

Güterzüge. 

1 470 654 

1 389 041 

— 6,54% 

Personenzüge auf den Verbindungs- 
Strecken und Dienstzüge. 

334 962 

1 .309 837 

— 7,50 % 

Zusammen. 

2 472 362 

i 2 321 764 

-6,09% 


Der Rückgang an Zugkm wird auf allgemeine Verkehrssclirumpfnng 
zurückgeführt. 


Einnahmen. 



3 

1930 

1931 

1931 zu 1930 

Zahl der Reisenden. 

2 181 263 

2 116 609 

— 2,96 % 

Einnahmen aus dem Personenverkehr . 

1 869 186 Fr 

1 849 424 Fr 

— 1,06 % 

1. „ „ Eilgutverkehr . . 

1 221124 Fr 

1 246 220 Fr 

+ 2,06 % 

>• „ „ Frachtgutverkehr 

151 214 450 Fr 

138 016 462 Fr 

— 8,73% 

Sänitliche Einnahmen einschließlich 
Versch. Einnahmpn 

160 890 230 Fr 

146 950 501 Fr 

— 8,66 % 




































Chcmins de fer de Ceinture de Paris. Geschäftsbericht 1931. 


171 


Einnahmen je Betriebskilonieter (147 km): 

Eilgut-lind Personenverkehr . . . . 24 309 Fr. 

Frachtgut. 938 887 „ 

Verschiedenes . 8 SO.o .. 

zusammen . . 971502 Fr. (161172 EM) 
Einnahmen je Zugkm.61 510 Fr. ( 10 203 EM) 




19.30 in Fr. 

l!*3l in Fr. 

1931 liegen 1930 

Vcrwaltungskosten der Zentrale und 
Allgemeine Unkosten. 

7 207 .32.3 

7.327 475 

+ 1 * 6 ' % 

Betrieb. 

21861 824 

21 921 390 

+ 0 , 27 % 

Maschinenbetrieb. 

29 568021 

26 696 792 

— 9,71 % 

Strecke. 

10 926 645 

9 402100 

—13,95 % 

Gemeinschaftsbahnhöfe und Abzwei¬ 
gungen . 

41 849 934 

39 670 244 

— 6,45 % 

Fahrzeuge. 

2 333 726 

2 247 995 

— 3,67 % 

Zus. (einschl. einiger Zu- und Ab¬ 
setzungen) . 

116 913 206 

110 760 023 

— 6,27 % 


Ausgaben je Betriebskilometer . . . 752 970 Fr. (124 918 EM) 
Ausgaben je Zugkilometer .... 47673 Fr. ( 7909 EM) 
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Die Fahrplangestaltung entspricht dem nebenbahnähnlichen Charak¬ 
ter des Verkehrs. Verhältnismäßig dicht ist der Fahrplan nur auf dem 
Streckenabschnitt .luvisy—Versailles mit etwa 20 PersonenzUgen in jeder 
Richtung. Auf den anderen Streckenteilen fällt die Zugzahl auf fünf in 
jeder Richtung. 



VI. 

Einzelheiten. Kleiner Ring. 
Betriebsergebnisse. 


Zugkm 

1930 

1931 

1931 zu 1930 

Porsonenzüge. 

599 039 

6SG 927 

-t- 14,67 % 

(iüterzüge. 

2G2 Gll 

254 219 

— 3,19% 

PtTSononzüge auf den \ erbindung- 
strecken. 

'1 

r 3181-23 

.321 307 

+ 1.00% 


j 

1 47 846 

38 6.32 

— 19,47 % 


1 227 G20 

1 300 98G 

+ 5,98 % 


Die Vermehrung der Personenzugkm im .Jahr 1931 um 14,ti7 “/« ver¬ 
dankt die Kleine Ringhahn dem Zusatzverkehr anläßlich der Kolonial¬ 
ausstellung vom 7. Mai bis 15. November. Einer der Eingänge zu der 
Kolonialausstellung lag unmittelbar bei dem Rahnhof Claude-Decaen. Der 
verkehrsfördernde Einfluß der Ausstellung hat sich auch in den Ver¬ 
kehrszahlen der U-Bahnen bemerkbar gemacht, ihre Fahrtenzahl ist trotz 
der sonst rückläufigen Tendenz von 880 Mill. 19.30 auf 920 Milk 1931 
gestiegen. 
































Chcniins de fcr de Ceinture de Paris. Geschäftsbericht 19:51. 


173 


II 19:50 

n 

19:51 

1931 gegen 1930 

Zahl der Keisendrn. 

8 2-24 578 

10 560 176 

-i- 28,40 % 

Einnahmen aus dem Personenverkehr . 

4 ül4 999 Fr 

5 856 481 Fr 

-i- 45,87 % 

Einnahmen aus Postp.aket-, Gepäck- 




verkehr . 

7 593 765 Fr 

7 6-26 443 Fr 

-i- 0,43 % 

Einnahmen aus dem Frachtverkchr . . 

32 128 525 Fr 

29 352 885 Fr 

— 8,46 % 

Sämtliche Einnahmen einschließlich Ver- 




schicdencs. 

47 685178 Fr 

15 661 021 Fr 

-4,24% 


Einnahmen je Betriebskilometer (32 km): 

Eilgut-, Paket- und Personenverkehr 434 801 Fr 

Frachtverkehr. 917 278 „ 

Verschiedenes ......... 51948 „ 

zusammen . . 1404 028 Fr (232 928 KM) 
Einnahmen je Zugkilometer .... 34534 „ ( 5 729 RM) 

Bei den Einnahmen machte sich der Verkehrszuwachs durch die 
Kolonialausstellung günstig l)emerkl)ar. Dagegen bleiben wegen der 
namentlich in der zweiten Hälfte des Jahrs einsetzenden Krise die Ein¬ 
nahmen aus dem Frachtverkehr stark zurück. 


Ausgaben. 



1930 in Fr 

1931 in Fr 

1931 zu 1930 

Verwaltungskosten der Zentrale und all- 




gemeine Unkosten. 

6 495 466 

6 748 044 

-b 3,89% 

Betrieb. 

27 629 219 

28 007 274 

+ 1,59% 

Maschinenbetrieb. 

10 267 127 

10 379 019 

+ 1,09 % 

Strecke . 

Gemeinschaftsbahnhöfe und .\b- 

11 423 445 

10 832 367 

— 5,17 

zwei^ngen. 

1 3-24 147 

1 611 257 

21,68 °/q 

Fahrzeuge. 

2 312 411 

2 108 001 

— 8,81% 

Zusammen (einschl. einiger Zu- und Ab- 




Setzungen). 

59 154 9-24 

60 381 160 

+ 2,07% 


Ausgaben je Betriebskiloineter . . . 1867 080 Fr. (.809 749 RM) 
Ausgaben je Zugkilometer ... 15 924 „ ( 7 619 RM) 

Die Steigerung der Kosten der Zentrale und der Betriebskosten ist 
auf Lohn- und Gehaltserhöhungen zurückzuführen, die ab 1. Juni 1930 
zugestanden wurden und sicli in dem A})schluß 1930 daher nicht für das 
ganze Jahr auswirkten. Tm Maschinenbetrieb konnten die Ausgaben bei 
dem äußeren Ring von einer Preissenkung der Kohlen Gewinn ziehen, 
bei der Oberbauunterhaltung fielen 1931 größere Erneuerungsarbeiten 
fort, bei den anderen Posten traten Ersparnismaßnahmen in Kraft. 
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Fahrplangestalt 11 ng. 

Auf der größeren mit Dampf betriebenen etwa 26 km langen Strecke 
von Courcelles-Ceinture bis Auteuil-Boulogne verkehren die Züge im 
Berufsverkehr von 5 bis 8 alle 20 Minuten, ebenso von 16 bis 19 

Außerhalb dieser Stunden folgen sie sich nur stündlich. Um 20'*'’ 
verkehrt der letzte Zug. 

Auf dem 6 km langen elektrisch betriebenen Teil des Rings von 
Pereire-Levallois bis Auteuil-Boulogne ist der Zugverkehr dichter. Im 
allgemeinen herrscht 20 Minutenfolge, in der Zeit von 12 bis 14 und 
von 18 ®® bis 20 ®® folgt alle 10 Minuten ein Zug. Also selbst auf diesem 
verkehrsreichsten Abschnitt im Westen von Paris wird niclit die Zug¬ 
zahl der Berliner Ringbahn erreicht. 

VII. 

Bedeutung der beiden Ringlinien. 

Die Stellung, die der äußere und namentlioh der innere Ring im 
Verkehr von Paris einnimmt, hätte, wie aus den Zahlen hervorgeht, im 
allgemeinen eine ausführlichere Besprechung nicht gerechtfertigt. Die 
Abrechnung ist nur v^on Interesse, weil sie in einer abgeschlossenen Wirt¬ 
schafts- und Betriebsrechnung die finanzielle Lage zweier Ringlinien 
beleuchtet. Der äußere Ring wird mit seinen Ergebnissen kaum unähn¬ 
lich jedem anderen Ring sein, den man aus Gründen des Güterzug- 
umgehungsbetriebs um eine Weltstadt legt: leidlicher Anteil an dem 
gesamten Umgehungsgüterbetrieb, kleine Einnalhmen aus dem nebenbahn¬ 
ähnlichen Personenverkehr, der auch in einer Entfernung von 50 km vom 
Mittelpunkt der W^’eltstadt immer noch auf den Vorortlinien nach der 
Stadt strebt und nur geringen Verkehr senkrecht zu diesen Linien auf¬ 
weist. 

Was aber den inneren Ring anbetrifft, so spielt dieser etwa gegen¬ 
über der Berliner Ringlinie eine ganz untergeordnete Rolle. Das mag 
zum Teil an dem Dampfbetrieb liegen, der nur auf der Strecke von 
Auteuil-Boulogne bis Pereire-Levallois in elektrischen Betrieb umge¬ 
wandelt ist. Im übrigen aber kommt die Ringlinie gegen den Wettbewerb 
der fast vollkommenen Untergrundbahndurchmesserverbindungen nicht 
auf. Unter diesen Umständen ist der geringe Fehlbetrag immer noch 
erstaunlich. 


Man vergegenwärtige sich nochmals folgende Zahlen: 


~~ !! 

Berliner Ringbahn 

Kleiner King Paris 

Durchmesser. 

12,5 bezw. 9,5 

10 km 

Länge . . ... 

48,57 km 

32 km 

Fahrtenzahl 19.S1 . 

204 000 000^ 

10 560 176 

11 auf 1 km. 

4 200 000 

330 006 

Einnahmen aus dem Personenverkehr 

18 582 432 RlP 

5 856 481 Fr (971590 R.M) 


1 geschätzt. 


Dr. Remy. 















Die estländischen Staatseisenbahnen im Geschäftsjahr 1930/31 ^ 


Das Jahr 1930/31 war das 12. Geschäftsjahr der estländisclicn Staats¬ 
eisenbahnen. Daher erscheint es zweckmäßig, in erster Linie darauf 
liinzuwreisen, daß in diesem Zeitraum das Eisenbahnnetz sich bedeutend 
vergrößert hat. Es umfaßte im Geschäftsjahr 

1930/31 1119.S km breitspurige Bahnen (Spurw'eite 1524 mm) 

und 779,7 km schmalspurige Bahnen (Spurweite 750 mm), 
mithin 1899,5 km im ganzen, während die entsprechenden Daten 
im Jahr 1919; 919,6 km breitspurige und 159,3 km schmalspurige Bahnen, 
im ganzen 1078,9 km betrugen. 

Somit hat sich die Länge des Eisenbahnnetzes um 76®/o vergrößert. 
Dieser Zuwachs erklärt sich einerseits dadurch, daß der Staat im .Jahr 
1924 eine Privatbahn (einen Teil der Bahnen der ehern. Russischen Zu¬ 
fuhr-Gesellschaft) übernahm, anderseits aber dadurch, daß neue Bahn¬ 
strecken, die waldreiche Gegenden durchschnitten, erbaut W'urden. Auch 
im Geschäftsjahr 19.30/31 wurde der Bau neuer Bahnen fortgesetzt, und 
zwar auf der breitspurigen Bahn Tartu—Petseri (Hauptgleislänge 88 km) 
und auf der schmalspurigen Bahn Rapla—IVirtsu (Hauptgleislänge 96 km). 
Der Betrieb der ersteren begann im November 1931, der zweiten im De¬ 
zember 1931. 

Wenn man in Betracht zieht, daß der Estnische Staat von Rußland 
das Eisenbahnnetz in einem derart vernachlässigten Zustand übernahm, 
daß fürs erste von dem Betrieb einiger Bahnstrecken abgesehen werden 
mußte, und zwar trotz beschleunigter Insfand.-setzung der Bahnen sogar 
für die Dauer eines Jahrs, und daß demnach der gegenwärtige Zustand 
der Bahnen befriedigend ist, kann man daraus folgern, daß in den ver¬ 
flossenen zwölf Geschäftsjahren große Organisations- und Ausbesserungs¬ 
arbeiten geleistet worden sind. 


* Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931 S. 152G. 
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Im Geschäftsjahr 1930/Sl wurde auf den breitspurigen Bahnen das 
Auswechseln der Schwellen beendet, so daß im Augenblick alle breitspuri¬ 
gen Bahnen mit getränkten Schwellen \ ersehen sind, während auf den 
.schmalspurigen Bahnen das Auswechseln der Schwellen noch andauert. 
Ausgewechselt werden auch die Schienen. So wurden auf der breitspuri¬ 
gen Hauptbahn Tallinn—Walga, die den Verkehr mit dem Ausland ver¬ 
mittelt, schwächere Schienen durch neue schwerere mit einem Gewicht 
von 3-3,48 kg bei einer Schienenlänge von 15 m ersetzt. Ebenfalls ist auch 
zur He))ung der Sicherheit die Verbindung der Weichen- und Signal¬ 
stellung des Bahnhofs Tallinn durchgeführt worden durch Anlegung \ on 
Lichtsignalen, die von einem Stellwerk aus bedient werden. Auch wurden 
die Bahnübergänge dort, wo elektrische Kraft leicht zu erlangen war, mit 
automatischen Warnungsignalen, sonst aber mit zeitgemäßen mechanischen 
Schranken versehen, die bei Bedienung durch einen einzigen Beamten 
gleichzeitig beide Seiten der Bahnlinie abschließen. 

Länge des Netzes. Die estnischen Staatseisenbahnen haben 
nur 8 km Doppelgleis, nämlich auf der breitspurigen Linie Tallinn— 
Nömme. Elektrisiert sind im ganzen 11km, davon die erwähnten 8 km 
Doppelgleis und 3 km eingleisige Strecke zwischen Nömme und Pääsküla. 


Bestand des Eisenbahnnetzes am Ende des Geschäftsjahrs 1930/31. 



Breitspurige 

Schmalspurige 

Zusammen 


km 

km 

km 

Hauptgleislänge. 

681,1 

578,3 

1259,4 

davon im Betrieb. 

674 

676 

1250 

Bahnhofsgleis. 

296,7 

106,6 

402,3 

Nebenbahnen; 




der Eiscnbahnverwaltung. 

20,3 

18,1 

38,4 

des Wehrministeriums. 

12,8 

20,0 

32,8 


108,9 

67,7 

166,6 

Zusammen . . . 

1119,8 

779,7 

1899,5 


Die Länge der geraden Strecken beträgt bei den breitspurigen 
Bahnen 84,7 »/o und bei den schmalspurigen Bahnen 85,3 Vo der Haupt¬ 
gleislänge. die Länge der Krümmungen mit einem Radius von über 500 m 
bei den breitspurigen Bahnen 15,2 Vo, bei den schmalspurigen 7,0 "/o und 
mit einem Radius bis 500 m bei den breitspurigen Bahnen 0,i -/■> und bei 
den schmalspurigen 7,i®/o der Hauptgleislänge. Die Länge der waage¬ 
rechten Strecken beträgt bei den breitspurigen Bahnen 27,3 %, bei den 
schmalspurigen 31,i “/o, die Länge der Strecken mit Neigung bis 5 "/oo 
bei den breitspurigen Bahnen 44,3 ®/o, bei den schmalspurigen 46 ,ö'’/o, bis 
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10 “/oo bei den breitspurigen Bahnen 28,2®/», bei den schmal.spurigen 1 .>„t "/o 
und bi.q 25 ^loo bei den breitspurigen Bahnen 0,2 % und bei den selimal- 
spurigen 7,i »/o der Hauptgleislänge. Daraus ersieht man. daß dem Betrieb 
der Staatsbaimen keine technischen Schwierigkeiten im Weg stehen, und 
auch der Verkehr für Züge mit großer Belastung möglich ist. So ist die 
Höchstlast der Güterzüge auf den breitspurigen Bahnen 7901 und auf 
den schmalspurigen 300 t. 

Tm Verhältnis zum vorigen Geschäftsjahr verminderte sich die 
I.änge des breitspurigen Eisenbahnnetzes um 8,7 km hauptsächlich durch 
den Abbruch solcher Bahnliofsgleisstrecken, die ihre Bedeutunij verloren 
hatten und für den Bahnhofsbetrieb nicht mehr notwendig waren. Gleich¬ 
zeitig hat sich die Länge des schmalspurigen Eisenbahnnetzes um 17,4 km 
vergrößert, ebenfalls infolge von Neuanordnungen der Bahnhofsgleis¬ 
strecken. 

Rollendes Material. 

Lokomotiven. 


Bestand am Ende des Geschäftsjahrs: 



•- 

Breitspurige 

Schmalspurige 

Zusammen 

Dampflokomotiven mit Tendern . . . 

103 

85 

188 

Tanklokomotiven .... 

_ 

12 

12 

Benzin-Lokomotiven. 

1 


1 

Elektrische Triebwagen ... 

4 


4 

Benzin-Triebwasen. 

6 

— 

6 

Zusammen. . . | 

114 

97 

211 


Auf 1 W egkm fallen Lokomotiven bei der breitspurigen Bahn 
0,15, bei der schmalspurigen 0 ,i 7 und Triebwagen bei der breitspurigen 
Bahn 0,oi. Die Zugkraft der breitspurigen Dampflokomotiven beträgt 
bei 16 Personenziiglokomotiven (Type 1-3-0) 8.7 t, bei 10 (2-3-0) 7..-1 t 
und bei 2 ( 2 - 2 - 0 ) l.» t, bei 57 Güterzuglokomotiven ( 0 - 4 - 0 ) 8.8 t, 
bei 1 Rangierlokomotive (0-4-0) S .8 t und bei 17 Lokomotiven 

(0-3-0) 5,5 t. Die Zugkraft der schmalspurigen Lokomotiven be¬ 
trägt bei 4 Personenziiglokomotiven (1-4-0) 5,5 t, bei 42 ( 0 - 4 - 0 ) 

2,8— 3.0 t und bei 12 (1-3-0) 2,4 t, bei 3 Güterziiglokomotiven ( 0 - 5 - 0 ) 6,5 t, 
bei 3 Rangierlokomotiven (0-4-0) 2 ,s—3,o t, bei 21 Lokomotiven ( 0 - 3 - 0 ) 
lo 2.8 t und bei 12 Tanklokomotiven 1 , 7 —3,o t. 15 breit.spurige und 
4 schmalspurige Lokomotiven sind mit Dampfüberheizung versehen. 

Feuerung der Lokomotiv'en. Zur Feuerung wurde ver¬ 
braucht: auf der breitspurigen Balm für 13 Lokomotiven Steinöl und für 
90 Lokomotiven Brennschieferöl. Alle schmalspurigen Lokomotiven wur¬ 
den mit Brennschiefer geheizt. Der Gesamtverbrauch an Brennschiefer 
für Heizung der Lokomotiv'en betrug für 100 Lok-km auf der breit- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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spurigen 3,87 t und auf der schmalspurigen 2,13 t, was einer Menge von 
Steinkohle 1.66 t auf der breitspurigen und 0,92 t auf den schmalspurigen 
für 100 Lok-km gleichkommt. 

Der Verbrauch an Steinöl betrug für 100 Lok-km auf der breit¬ 
spurigen 0,824 t, was einer Menge von 1,42 t Steinkohle entspricht. Für 
100 Lokomotor-km wurden 77,91 kg Benzin und für 100 Triebwagen-km 
51,48 kg Benzin verbraucht. Berechnet man für 1 t Brennschiefer 6,20 Kr 
und für 1 t Steinöl 46,35 Kr, kostet 1 Lok-km bei Brennschieferheizung 
0,24 Kr ( 0,22 RM) und hei Steinölheizung 0,38 Kr ( 0,35 RM). 


Der Wagenpark bestand aus 

Breitspur¬ 

bahnen 

Schmalspur¬ 

bahnen 

Zusammen 

Personenwagen. 

Wagen 2. u. 3. Klasse. 

1 

245 

123 

368 

Spezialwagen (Salon-, Dienst-, Post-, 

48 ' 

19 

67 

Sanitäts- n. Gefangenenwagen) . . . 

Zusammen . . . 

293 1 

142 

435 

Im Vorjahr . . 

293 

134 

427 

Güterwagen. 




Gedeckte. 

2714 

827 

3541 

Offene. 

653 

1091 

1744 


206 

152 

358 

Zusammen . . . 

3573 

2070 

6643 

Im Vorjahr . . 

3578 

1973 

5561 

Gepäckwagen. 

29 

21 

60 

Im Vorjahr . . 

29 

21 

60 

Fremde Personenwagen.. 

8 

— 

8 

Im Vorjahr . . 

7 

— 

7 

Fremde Güterwagen. 

16 

11 

27 

Im Vorjahr 

16 

11 

26 

Zusammen . . . 

3919 

2240 

6163 

Auf 1 km Betriebslänge fallen: 




Personenwagen (darunter auch Spe¬ 
zial-, Fremde-, Personenwagen und 
Gepäckwagen). 

0,47 

, 0,29 

0,39 

Güterwagen und fremde Güterwagen , 

6,32 

1 3,61 

4,53 


Von den schmalspurigen Wagen sind fast alle vierachsig, während 
die breitspurigen Wagen 2, 3 und 4 Achsen haben. Die Gesamtzahl der 
Achsen beträgt: bei Personenwagen auf der breitspurigen 939, auf der 
schmalspurigen 568, bei Gepäckwagen auf der breitspurigen 89, auf der 
schmalspurigen 84 und bei Güterwagen auf der breitspurigen 7197 und 
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auf der schmalspurigen 7944. Alle Personenwagen sind mit Luftdruck¬ 
bremsen versehen, doch haben weder Personen- noch Güterwagen eine 
automatische Kupplung. 

Die Gesamtzahl der Sitzplätze der Personenwagen beträgt auf der 
breitspurigen 11 717, auf der schmalspurigen 3459 und das mittlere Lade¬ 
gewicht einer Achse auf der breitspurigen 7,73 t, auf der schmalspurigen 
2,0 t, oder bei einem Wagen auf der breitspurigen 15,4C t und auf der 
schmalspurigen 10,4 t. 

Die Wagen in den Personenzügen werden mit Akkumulatoren¬ 
batterien beleuchtet, wobei mit einer Beleuchtungsvorrichtung versehen 
sind auf der breitspurigen Bahn 298 Wagen mit 3411 Beleuchtungs¬ 
punkten und auf der schmalspurigen Bahn 98 Wagen mit 486 Beleuch¬ 
tungspunkten. Bei einigen Zügen auf der schmalspurigen Bahn benutzt 
man Spezialwagen, die eine elektrische Zentrale enthalten, zur Beleuch¬ 
tung der Züge. Im Geschäftsjahr betrug der Stromverbrauch zur Be¬ 
leuchtung der Züge auf der breitspurigen Bahn 50 980 kW und auf 
der schmalspurigen Bahn 17 129 kW-Stunden. 

Betriebsleistung. 

Der Betrieb der Bahn erfolgte wie in den Vorjahren auf allen dem 
Betrieb eröffneten Linien, so daß die Länge der im Betrieb befindlichen 
Bahnen alle Monate hindurch unverändert blieb. 

Durch den Zugverkehr wurde folgende Anzahl an Zug-km in Tau¬ 
senden erreicht. 


Zugkilometer. 


öffentlicher Verkehr 

der Personen- und gemischten Züge 
1930/31 . 

Breitspur¬ 

bahnen 

Schmalspur¬ 

bahnen 

Zusammen 

1469 

1114 

2583 

1929/30 . 

1608 

1191 

2699 

der elektrischen Züge 




1930/31 . 

344 

_ 

344 

1929^0. 

der Benzin-Triehwagen 

1930/31 . 

339 

— 

339 

418 


418 

1929/30 . 

369 


369 

der Güterzüge 




1930/31 . 

917 

372 

1289 

1929/30 . 

857 

448 

1305 

Zusammen 1930/31 . , . 

3148 

1486 

4634 

1929/30 . . . 

3073 

1639 

4712 

Dienstlicher Verkehr 
der Dienstzüge 

1930/31 . 

72 

93 

165 

1929/30 . 

71 

120 

191 


12* 
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Somit benutzte man auf der breitspurigen Bahn 70.9 ”/o der Zug-km 
zum Personenverkehr und 29,i"/» zum Güterverkehr, während im Vorjahr 
72,2 ®/o zum Personenverkehr und 27,s ®/o zum Güterverkehr benutzt wur¬ 
den. Für die schmalspurigen Bahnen betragen die entsprechenden Zif¬ 
fern im Jahr 19-30/31 75,o"/o und 25.o“/o und im Vorjahr 72,o®/o und 27,4®/». 
Die mittlere Verkehrsdichte je Tag für die Gesamtlänge der betriebenen 
Strecken betrug: 


1930/31 

1929/30 


Il 

Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

; 12,8 

1 .. " 

7,1 Züge 


12.5 


7,8 


Charakteristik der Züge. 

Die mittlere Stärke der Züge betrug auf der breitspurigen Bahn 
für Personen- und gemischte Züge 25,7 Achsen, für elektrische Züge 
8,8 Achsen, für Züge mit Triebwagen 4,3 Achsen und für Güterzüge 
64,4 Achsen, auf der schmalspurigen Bahn für Personen- und gemischte 
Züge 39,8 Achsen und für Güterzüge 78.0. 

Die mittlere Zahl der Reisenden in einem Zug betrug: 
auf der breitspurigen Bahn 1930/31: 91, 1929/30: 147. 
auf der schmalspurigen Bahn 1930/31: 16, 1929/:10; -■)2. 

Von den ira Zug befindlichen Sitzplätzen 5\urden benutzt: 
auf der breitspurigen Bahn 19:30/31: 37,7®/», 1929/;30: 12,9®/», 
auf der schmalspurigen Bahn 19-30/31: .38,6®/», 1929/;30: 44,1®/». 

Die mittlere Bruttnlast der Güterzüge ohne Lok. betrug: 
auf der breitspurigen Bahn 19-30/31: 421 t, 1929/:30 : 421 t, 
auf der schmalspurigen Bahn 1930/31: 179 t. 1929/30: 163 t, 
wobei die mittlere Nutzlast im Zug 

auf der breitspurigen Bahn 1930/31: 202 t, 1929/30: 19-1 t, 

auf der schmalspurigen Bahn 19:30/31: 89 t, 1929/-30: 69 t betrug. 


Lokomotivki lometer. 


Mit Zügen 

Breitspur¬ 

bahnen 

Schmalspur¬ 

bahnen 

Zusammen 




1930/31 . 

2 458 311 

1 579 281 

4 037 592 

1929/30 . 

2 435 867 

1 7.58 927 

4 194 794 

Vorspann- und Schiebedienst 




1930/31 . 

9 796 

11251 

21047 

1929/30 . 

7 360 

12 150 

19 510 

Leerfahrten 




1930/31 . 

117 964 

112 595 

230 559 

1929/30 . 

114 872 

89 132 

204 004 

Verschiehedienst und Ruhe im Feuer 




1930/31 . 

694 030 

508 809 

1 202 839 

1929/30 . 

717 751 

569 871 

1 287 622 

Zusammen 1930/31 . . . 

3 280 101 

2 211 936 

5 492 037 

1929/30 - , . 

3 275 850 

2 430 080 

5 705 930 
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^ 6 r 6 chn 0 t, w älir6nd für Ruhe im Feuer 1 km für die 

Stunde und für 

Lokomotor 3 km für die Stunde genommen wurde. 


a g e n a c li .s k i 1 o in e t e 

r in Tausenden. 


1 Breitspurbahnen 

1 

Schmalspurbahnen 

Personen- und gemischte Züge 

37 70G 

44 328 

Elektrische Züge . . 

3 028 


Benzin-Triebwasen. 

1 799 

1 

Güterzüge . 

57 250 

29 077 

Dienstzüge. 

6 188 

1 5 074 

Zusammen 1930/31 . . . 

1 104 971 

78 479 


I davon 69,8 % 

davon 68,8 % 


jj von Güterwagen 

II 101733 

von Güterwagen 

1929/30 . 

83 348 


davon 59,1 % 

davon 69,2 % 

\ erhältnis der Achskm der beladenen zu denen der 
beladenen und leeren Güterwagen 

von Güterwagen 

von Güterwagen 


1930/31 . 

68,9 

68,5 

1929/30 . 

70,3 

69,5 

Täglich auf 1 km Betriebslänge gestellte Achsen- 
zahl: 

in Personenwagen 



1930/31 . 

171,2 

118,4 

1929/30 . 

168,9 

124,1 

in Güterwagen 



1930/31 . 

255,5 

260,8 

1929/30 . 

244,6 

290,2 

davon beladene Güterwagen öffentlichen 



Verkehrs 1930/31 . 

145,7 

150,0 

1929/30 . 

144,8 

165,1 

Personen auf 1 Personenwagenachse 



1930/31 . 

6,8 

2,9 

1929/30 . 

6,6 

3.3 

Mittleres Ladegewicht einer Güterwagenachse 1 



1930/31 . 

5,3 

1.7 

1929/30 . 

4,8 

1,6 

Ausnutzung des Ladegewichts der Güterwagen- | 
achsen im beladenen Zustand 



1930/31 . 

68,8 

66,4 

1929/30 . 

62,3 

61,5 
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Verkehrsleistungen (in Tausenden). 

In nachfolgenden Daten ist die Zahl der beförderten Personen nach 
der Zahl der verkauften Fahrkarten berechnet, indem eine einfache Fahr¬ 
karte als eine Person, eine zur Hin- und Rückfahrt gültige Fahrkarte 
als zwei Personen, eine Abonnementskarte als 20 und eine Monatsfahr- 


karte als 50 Personen berechnet wurde. 

Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

Zahl der beförderten Personen; 



in Dampfzügen und Benzin-Triebwagen 



1930/31 . 

3401 

1212 

1929/30 . 

3 894 

1540 

in elektrischen Triebwagen 



1930/31 . 

3 876 

— 

1929/30 . 

4 078 

— 

Zahl der geleisteten Personenkilometer; 



in Dampfzügen und Benzin-Triebwagen 



1930/31 . 

169 341 

50 877 

1929/30 . 

196 900 

62 903 

in elektrischen Triebwagen 



1930/31 . 

32 956 

— 

1929/30 . 

33 311 


Mittlere Reiseweite: 



in Dampfzügen I.—II. Klasse 



1930/31 . 

139,2 km 

85,7 km 

1929/30 . 

143,2 „ 

88,4 „ 

Auf 1 km Betriebslänge fallen Personen: 



1930/31 . 

300144 

88 328 

1929/30 . 

341464 

110 460 

in der III. Klasse 



1930/31 . 

47,6 km 

39,7 km 

1929/30 . 

48,1 „ 

38,4 „ 

in den elektr. Zügen III. Klasse 



1930/31 . 

8.5 

— 

1929/30 . 

8,2 ,. 

— 

Von 100 Personenkm sind zurückgelegt: 



a) zu Normaltarifen 1930/31 .... 

72,0% 

84,9% 

b) zu ermäßigten Tarifen 1930/31 .... 

13,5% 

12,8% 

c) zu Sondertarifen 1930/31 .... 

1,7% 

1,4% 

d) zu Abonnemontstarifen 19.30/31 .... 

12,8% 

0,9% 


Der Personenverkehr war insgesamt geringer als im Vorjahr, 
hauptsächlich durch Erhöhung des Personentarifs vom 1. Mai 1930 um 
annähernd 15 "/o, als auch durch Anwachsen des Kraftwagenverkehrs. 
Wenn man zum Vergleich die Daten des Personenverkehrs für das Jahr 
1924 mit Hundert angiebt, dann ergeben sich für die drei letzten Jahre 
folgende Reihen: 
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der Fahrkarten .... 130,2 Vo 163,4 ®/o 147,5 ®/o 

der Personenkm .... 102,5 ®/o 109,8 ®/o 94,8 ®/o 


Gepäckverkehr. 


Gepäckverkehr weist ebenfalls einen Rückgang auf, was als Folge 
des geringeren Personenverkehrs anzusehen ist. Insgesamt wurde Ge- 


pack befördert: 


1 “ 


Breitspurbahnen 

1 Schmalspurbahnen 

1930/31 .Tonnen 

! 6 729 

3193 

1929/30 . 

7 048 

3701 

1930/31 .Tonnenkm 

700 656 

242 461 

1929/30 . 

1 694 672 

289003 

Güterverkehr. 


Beförderte Güter in t (in Tausenden) 



1930/31 . 

1792 

824 

1929/30 . 

1838 

849 

Gesamtzahl der Tonnenkm (in Tausenden) 



1930/31 . 

215 966 

59 517 

1929/30 . 

200 717 

61561 

Mittlere Transportweite: 



a) des Gesamtverkehrs 1930/31 . , . 

120,5 

72,2 

1929/30 . . . 

109,2 

72,5 

b) des Privatgüterverkehrs 1930/31 . . . 

107,7 

72,6 

1929/30 . . . 

103,5 

72,2 

c) des Auslandsverkehrs 1930/31 . . . 

276,0 

68,6 

Verkehrsdichte: auf 1 km Betriebslänge fallen 
Güter in 1000 t 



1930/31 . 

320 

103 

1929/30 . 

298 

107 

Von dem Gesamtgüterverkehr fäUt auf Privat¬ 
güterverkehr Tonnen j 



1930/31 . 

<2,8 % 

84,4% 

1929/30 . 

77,6 % 

83,3% 

von Tonnenkm 



1930/31 . 

65,1 % 

84,9 % 

1929/30 . 

73,6 % 

83,0 % 

Hiervon Auslandsverkehr (samt Durchfuhrverkehr 
für U.d.S.S.R.) von Tonnen 



1930/31 . 

13,0% 

1,8 ”/o 

1929/30 . . . 

6,4 ”/o 

1.8 ®/o 

von Tonnenkm 



1930/31 . 

20,s % 

1.4% 

1929/30 . 

10,0 % 

1,9 ”/o 
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Auch der Güterverkehr ist im Vergleich zum Vorjahr zurück¬ 
gegangen. Wenn man auf der breit.«purigen Bahn im Jahr 1920 und 
auf der schmalspurigen Bahn im Jahr 1924 den Verkehr mit Hundert 
angibt, kann der Güterverkehr der letzten fünf Jahre (1926'27—1930/.31) 
in folgenden Reihen dargestellt werden: 


Tonnen, breitspur. . . . 

207 

278 

304 

30(5 

299 

Tonnen, Schmalspur. . . 

117 

141 

159 

165 

161 

Tonnenkm, breitspur. . . 

201 

237 

255 

264 

285 

Tonnenkm, Schmalspur. 

154 

171 

198 

194 

187 


Güterverkehr nach Warengattungen. 



Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

Tonnen 

Mittlere 

Transport- 

weite 

ktn 

Tonnen 

Mittlere 

Transport* 

weite 

km 

1. Roggen. 

49 154 

74 

12 337 

108 

2. Weizen. 

27 8.30 

60 

456 

131 

3. Gerste. 

2 794 

128 

983 

109 

4. Hafer. 

15 059 

118 

2 284 

47 

5. Reis. 

716 

214 

176 

91 

6. Mehl und Grütze. 

10 894 

115 

5 487 

82 

7. Beutelmehl. 

9 516 

1.55 

4123 

126 

8. Kartoffeln. 

19 889 

200 

2 310 

74 

9. Kartoffelmehl. 

178 

102 

3h 

73 

10. Zucker. 

18 988 

119 

6 019 

95 

11. Obst und Früchte. 

2 913 

199 

1 825 

123 

12. Heringe. 

2 701 

102 

’l 137 

63 

13. Fische . 

3669 

161 

2 660 

98 

14. Speck (Bacon). 

838 

147 

657 

117 

15. Milch. 

7180 

59 

4 683 

62 

16. Butter. 

19 040 

103 

5 743 

126 

17. Eier . 

1603 

169 

850 

130 

18. Spiritus und Branntwein. 

6 862 

136 

3 619 

114 

19. Bier. 

3 940 

111 

6 290 

44 

20. Andere Nahrungsmittel. 

14 528 

143 

6 382 

97 

21. Heu und Stroh. 

1003 

77 

316 

.58 

22. Futterstoffe. 

6168 

133 

3 399 

125 

23. Schweine. 

4 562 

106 

2162 

120 

24. Vieh, Vögel u. dgl. 

11580 

142 

12 310 

102 

25. Rohe Felle. 

1082 

157 

25S 

115 

26. Leder und Lederwaren. 

1277 

148 

361 

93 

27. Leinsaat. 

3 026 

117 

2 655 

94 

28. Andere Sämereien und Gewächse . . 

699 

115 

273 

79 

29. Balken nnd Klötze. 

184 798 

63 

172 021 

63 

30. Stützbalken . 

114 856 

152 

80 833 

66 

31. Schwellen 

2 271 

108 

136 

75 

32. Bretter, Planken u. a. behauenes und 





gesägtes Material. 

80 326 

100 

58 880 

75 
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Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 



Tonnen 

Mittlere 

Transport- 

weite 

Icm 

Tonnen 

1 

Miti lere 
Transport- 
weite 

km 

33. 

Brennliolz. 

112 643 

107 

j 88 779 

79 

34. 

Holzwaren. 

22 786 

64 

1 10 588 

48 

35. 

Lumpen. 

411 

74 

1 231 

75 

36. 

Holzmasse. 

16 402 

42 

1 46 529 

36 

37. 

Papier nnd Pappe. 

5 012 

131 

! 10492 

48 

38. 

Roher Flachs. 

5 

187 

! 193 

65 

39. 

Flachs. 

2 723 

237 

j 1477 

128 

40. 

Wer". 

285 

93 

1 343 

123 

41. 

Wcbstofl'e und Gewebe. 

15 372 

198 

' 4 056 

115 

42. 

Eisen, Stahl, Eisenwaren u. Geräte 

22 874 

73 

6 786 

105 

43. 

Andere Metalle. 

1881 

170 

675 

70 

44. 

Landwirtschaftliche Geräte .... 

1756 

223 

i 772 

o4 

45. 

Maschinen und deren Teile. 

7 281 

160 

1 2164 

91 

46. 

Ziegel. 

Erde, Steine, Ton und Waren daraus . 

16 707 

137 

6138 

39 

47. 

66 697 

67 

24 838 

92 

48. 

Zement. . . . 

28 589 

124 

5 635 

52 

49. 

Kalk. 

11493 

105 

1687 

100 

50. 

Gips. 

4 766 

351 

430 

78 

51. 

Glas und Glaswaren. 

5 007 

139 

3 965 

103 

62. 

Steinkohle und Koks. 

30 738 

101 

29173 

75 

53. 

Brennschiefer. 

197 574 

135 

4 563 

92 

54. 

Torf. 1 

16 306 

83 

' 6 342 

72 

55. 

Kaphtha und seine Abkömmlinge . . 

20 079 

92 

5 498 

86 

56. 

Brennschiefer-Öl und seine Abkömm- . 
linge. i 

23 405 

141 

252 

61 

57. 

Chemikalien. ' 

7 757 

168 

8 968 

106 

58. 

Salz. 

15131 

86 

4 519 

77 

59. 

Düngemittel.. 

18 370 

82 

15 411 

72 

60. 

Vermischte Waren. 

6189 

163 

6 774 

102 


Der größere Teil der Güter liat eine mittlere Transportweite von 
50 km. während Import- und Exportgüter, wie Kartoffel, Zucker, Bacon. 
Butter. Balken und Klötze, Stützbalken, Zement, Düngemittel u. a. eine 
Transportweite von lOO—2(l(( km haben. Die gleiche Transportweite 
haben auch Brennholz und Brennschiefer. 


t5innahmpn 


Ausgaben . 


Finanzielle Ergebnisse. 


. . E. Kr. 


1930/31 

1929/30 


. . E. Kr. 


f 19.30/31 
{ 1929/30 


Breitspur¬ 

bahnen 

^'chmalspur- 

bahnen 

Zusammen 

11318 640,— 

3 847 606,— 

15 166 246,— 

11 328 625,— 

4 042 875,— 

16 371.500,— 

8 740 924,— 

8 713 771.— 

12 454 695,— 

8 757 510,— 

3 871 880.— 

12 629 396,— 
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Betriebsüberschuß . . E. Kr. 


Betriebszahl 


Auf 1 km Betriebslänge E. Kr. 


( 1930/31 
1 1929/30 

f 1930/31 
1 1929/30 

(1930/31 
1 1929/30 


Breitspur¬ 

bahnen 

Schmalspur¬ 

bahnen 

Zusammen 

2 604 869,— 

106 682 — 

2 711661 — 

2 671115,— 

170 989,— 

2 742 104,— 

76,98 

97,23 

82,12 

77,30 

96,77 

82,16 

16 793,— 

6 680,— 

— 

16 833,— 

7 109.— 



Die tatsächlichen Einnahmen mit dem Vorjahr vergleichend, er¬ 
halten wir folgendes Bild: 



Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 


1930/31 

1929/30 

% 

1930/31 

1929/30 

■ % 

Betriebseinnahmen in 







E. Kr. aus dem Per- 







sonenverkchr . . . 

4 270 059 

4 221 474 

+ 1.2 

1 244 178 

1 297 627 

— 4,1 

aus dem Gepäckverkehr 

386 677 

393 619 

— 2,0 

160 001 

173 678 

— 7,9 

aus dem Güterverkehr . 

6 598 880 

6 964 808 

— 6,1 

2 281574 

2 356 727 

- 3,2 

aus dem Durchzugsver- 







kehr. 

680 681 

200 686 

4-239,2 

— 

— 

_ 

Verschiedene Einnah- 







men. 

383 443 

548 138 

— 30,0 

161853 

214 843 

— 24,7 

Zusammen . . , 

11318640 

11328 625 

- 0,1 

3 84V 606 

4 042 875 

— 4,8 

Auf 1 km Betriebslänge 

16 793 

16833 


6 680 

7109 

— 


Die Betriebseinnahmen von dem Personenverkehr der breitspurigen 
Bahnen stiegen infolge der Erhöhung des Personentarifs, während auf 
der schmalspurigen die Einnahmen zurückgingen wegen der bedeutenden 
Verringerung der Anzahl der Personenkm. Die Einnahmen vom Güter¬ 
verkehr verringerten sich in gleichem Maß mit der Anzahl der 
Tonnenkm. 
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Betriebsausgaben in E. Kronen betrugen für: 



Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 


1930/31 

1929/30 

o • 

/o 

1930/31 

1929/30 

% 

Allgemeine Verwaltung 
Unterhaltung und Be- 

686322 

689 098 

- 0.4 

294 642 

302 251 

— 2,5 

wachung der Bahn . 
Stationsdienst u. Zug- 

1917 246 

l 978 620 

— 3,1 

823 140 

871 993 

— 5,6 

begleitung. 

Fahr- u. Werkstätten- 

1 950 446 

1 

1927 264 

+ 1,2 

684 020 

679 501 

-t- 0,7 

dienst. 

1 3 972 396 

3 934184 

+ 1,0 

1 738 211 

1 812 247 

— 4,1 

Verschiedene Ausgaben 

187 361 

228 344 

— 17,9 

! 200 911 

205 894 

— 2,4 

Zusammen . . . 

8 713 771 

8 757 610 

— 0,5 

3 740 924 

3 872 886 

- 3.4 

Auf 1 km Betriebslänge 

12 928 

12 993 

— 

6 495 

6 722 

— 


Die Vergrößerung der Betriebsausgaben auf der breitspurigen Bahn 
erfolgte hauptsächlich durch Steigerung des Durchgangverkehrs von 
Sowjetrußland. 


Verteilung der Betriebsausgaben. 



Breitspurige ' 
Bahnen 

Schmalspurige 

Bahnen 

Zusammen 

% 

Gehälter der Beamten u. Angestellten 

3 692 166 ' 

1 569 752 

5 261 918 

42,2 

davon Lokomotivführer. 

529 255 

324 266 

853 521 

6,9 

Zugführer. 

393618 

146 020 

638 538 

4,3 

Fahr- imd Tagesgelder. 

22 067 

9 469 

31526 

0.3 

Unterstützungsgelder. 

398 799 

154542 

653 341 

4.-t 

Repräsentationsgelder. 

Gelder für Ausrüstung der Dienst- 

346 

148 

494 

— 

kleidung. 

142 973 

68 622 

211 596 

1.7 

Gerichts- und Anwaltskosten . . . 

2 438 

1047 

3 485 

— 

Büroausgaben. 

Haushaltungsunkosten (Reinigung, 

43 757 

16 978 

60 736 

0,3 

Heizung, Beleuchtung usw.i . . . 

125 445 

48 900 

174 345 

1.* 

Steuern und sonstige Abgaben . . 

3 996 

1715 

6 710 

— 

Fahr- und Transportspesen .... 

1016 

436 

1452 

— 

Mobilien. 

29559 

10 289 

39 848 

0,3 

Unterstützimgen für Kulturzwecke . 

1749 

751 

2 500 

— 

Betriebsausgaben. 

1636 960 

618 347 

2 266 307 

18,1 

davon Feuerung der Lokomotiven . 

1189 467 

382 342 

1 571 809 

12,6 

„ Schmierstoffe der Lokomotiven 

53 520 

20600 

74 020 

0,6 

„ Schmierstoffe der Wagen . . 

92 739 

76 872 

168 611 

1.4 

„ Wasserversorgung .... 

47 007 

14 116 

61123 

0,5 

Erhaltung der Fahrparks. 

1447 772 

662164 

2 109 936 

17.0 

davon der Lokomotiven. 

532 133 

279 962 

812 095 

6,5 

„ der Personen- und Güterwagen 
Unterhaltung der Bahn, Brücken, 

466 984 

226 674 

693 658 

5,6 

Bahngebäude usw. 

1073 887 

539 625 

1 613 412 

13,0 

ZusteUungskosten der Materialien . 

83172 

36 706 

118 878 

1,0 

V'erschiedene Ausgaben. 

7 680 

2 633 

10 213 

0,1 

Zusammen E. Kr. . . . 

8 713 771 

3 740 924 

12 454 696 

lOO.o 
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Von diesen Betriebsausgaben verteilt man: 



Breitspurige 

Bahnen 

Schmalspurige 

Bahnen 

für den Personenverkehr in den Dampfzügen und 



Benzin-Triebwagen. 

4194 C15 

1509030 

in den elektrischen Zügen. 

313 373 

— 

für den Güterverkehr. 

4 205 783 

2 231 894 

Zusammen E. Kr. . . . 

8 713 771 

3 740 924 


Genannte Summen ergeben folgende 


relative Zahlen. 


Breitspurige Bahnen. 

EiDDahiiien 

Ausgaben 

4- Überschuß 
— Verlust 

Im % origen 
Jahr 

I 

a estnischen Kronen 

Für 100 Personenkilometer in den 





Dampfzügen und Benzintrieb- 





wa^en... . 

2,23 

2,47 

- 0,24 

— 0,39 

In den elektrischen Zügen .... 

1,60 

0,95 

+ 0,55 

+ 0,42 

Für 100 Gütertonnkm. 

3.35 

2,24 

+ 1,11 

+ 1.22 

Für 1 Personenzugkm. 

3,66 

3,16 

+ 0,50 

+ 0,16 

Für 1 Güterzugkm . .. 

7,11 

4,82 

+ 2,29 

+ 2,34 

Für 100 Achskm: 





der Personenwagen. 

15,96 

12,29 

+ 3,67 

+ 3,64 

der Güterwagen. 

17,58 

11,74 

+ 6,84 

+ 5,85 

Schmalspurige Bahnen. 





Für 1 Personenkm in den Dampf- 





Zügen. 

2,43 

2,95 

— 0,52 

- 0,29 

Für 1 Gütertonnkm. 

4,39 

4,27 

+ 0,12 

— 0,14 

Für 1 Personenzugkm. 

226,0 

277,8 

—51,8 

—34,2 

Für 1 Güterzugkm .. 

319,9 

318,2 

+ 1,7 

— 0,11 

Für 100 Achskm: ] 





der Personenwagen. 

15,66 

16,12 

+ 0,54 

+ 0,65 

der Güterwagen 

14,55 

14,17 

+ 0,38 

-0,44 
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Zahl der im gesamten Betriebsdienst beschäftigten 
Personen: 

bei der allgemeinen Verwaltung. 

bei der Bahnunterhaltung und Bewachung . . 
bei dem Stationsdienst und der Zugbegleitung . 
bei dem Fahr- und Werbstättendienst .... 

Zusammen . . . 


Auf 1 km Betriebslänge . 
„ 100 000 Achskilometer 
Arbeiter. 


1 - 

1930/31 

1929/30 

Plan¬ 

mäßige 

Außer- 

plan- 

mäßige 

Plan¬ 

mäßige 

Außer¬ 

plan¬ 

mäßige 

311 

143 

311 

140 

377 

921 

377 

910 

1188 

867 

1188 

867 

733 

516 

733 

616 

‘ 2609 

2447 

2009 

2439 

6056 

5048 


4,04 4,03 

2,76 2,73 

2685 2604 


Gesamtpersonal. 7741 

Auf 1 km Betriebslänge. 6,19 

„ 1000 Zugkilometer. i l, 6 i 

„ 100000 Achskilometer.jj 4,22 


7662 

6,18 

1,59 

4,13 


Im Gesamtpersonal sind nicht angegeben 76 außenplanmäßige Be¬ 
amte, die an den Neubauten beschäftigt waren. 


Unfälle. 



Preitspurbahne n 

{Schmalspurbahnen 


1930/31 

19-29/30 

1930/31 

19-2U/30 

Es betrug 


l~ 



die Zahl der ZusaramenstöBe. 

9 

14 

6 

9 

„ „ „ Entgleisungen. 

15 

15 

18 

32 






höhe. 

12 

18 

5 

6 

„ „ „ sonstigen Unfälle. 

31 

39 

37 

19 

Bei den Unfällen wurden getötet . . . 

14 

20 

2 

4 

verletzt. 

28 

30 

11 

17 

Die Zahl der verschiedenen Unfälle (darunter plötz¬ 
licher Tod 7 (breitspurige) und 1 (Schmalspur.), 





Selbstmord 11 u. 2, gefundene Leichen 2 u. 3) 

25 

29 

8 

9 

Gesamtzahl der Unfälle. . . . . | 

134 

165 1 

87 

96 
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Die estländischen Staatseisenbahnen im Geschäftsjahr 1930/31. 


Ergebnisse der Unfälle im Geschäftsjahr. 

Summe der entstandenen Schäden in estnischen Kronen: 



Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

bei den Znsammenstößen. 

4 682,15 

6 880,59 

„ „ Entgleisungen. 

4 390,72 

580,40 

„ „ Unfällen an Übergängen. 

346,22 

56,70 

., verschiedenen Unfällen. 

3 963,08 

698,98 

Zusammen . . . 

13 382,17 

7 116,67 

das macht 

auf 100 km Betriebslänge . 

1985,49 

1 236,53 

„ 1 MiUion Achskm. 

127,48 

90,68 

„ 1 Million Zugkm. 

4 165,95 

4 607,07 


Von den getöteten oder verletzten Personen kommen auf: 



Breitspurbahnen 

Schmalspurbahnen 


1 Million 

1 Million 


Personenkm 

1 

Zugkm 

Personenkm | 

Zugkm 

Getötete. 

1 

0,07 

4,35 

1 

0,04 1 

1,27 

Verletzte. 

0,14 

8,69 

0.22 

6,96 

Verschiedene Unfälle . . 

0,12 

7,76 

0,14 1 

6,07 

Zusammen . . . 

0,33 

20,80 

0,40 

13,so 


H. Neuhaus. 

































Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31^. 


Die Betriebslänge ist im Jahr 1930/31 um 6.7 km angewachsen 
und betrug am Schluß des Jahrs 2582,2 km. Die Gesamtlänge der breit- 
und normalspurigen Bahnen (1524 mm und 1435 mm) beträgt 1953,4 km, 
die Länge der Schmalspurbahnen (750 mm und 600 mm) 641,2 km, ins¬ 
besondere die Länge der Bahnen mit 750 mm Spurbreite — 184,7 km. 

Die Strecke Jelgava—Daugava, 126,9 km lang, wurde im Berichts¬ 
jahr von 1435 mm Spurweite auf 1524 mm Spurweite umgebaut, ferner 
wurde die letzte seit dem Krieg noch nicht in Betrieb gesetzte 10,9 km 
lange breitspurige Strecke Daugava—Krustpils erneuert, um zugleich 
mit der wieder aufgebauten Brücke bei Krustpils am 21 . September des 
Jahrs 1930 der allgemeinen Benutzung übergehen zu werden. 

Im Berichtsjahr wurde energisch der Neubau der Strecken Riga— 
Eujiena, Liepäja—Alsunga und Berzpils—Rezekne fortgeführt. Vor¬ 
bereitet wurde der Umbau der Strecke Liepäja—Rucava von 600 mm auf 
750 mm Spurweite, und begonnen wurde mit dem Bau der neuen Strecke 
Riga—Ergli—Kärsava. 

Zur Hebung der Verkehrssicherheit wurde auf dem Bahnhof Torna¬ 
kains — einem der größten Knotenpunkte Rigas — eine elektrische 
Weichen- und Signalzentrale nach dem System der AEG eingerichtet und 
dem Gebrauch übergeben. Die Zentrale umfaßt 24 Weichen und 25 Sema¬ 
phore und andere Signale. 

Im Jahr 1930/31 ist die in der Kriegszeit gesprengte Brücke bei 
Krustpils über die Düna vollständig erneuert worden. Die 259,9 m langen 
eisernen Träger wiegen 1214 t. Begonnen wurde mit der Vorarbeit zur 
endgültigen Erneuerung der Brücke über die Daugava bei Daugavpils, 
die im Krieg gesprengt und im Jahr 1922 provisorisch ausgebessert 
wurde. Der mittlere Eisenträger mit Doppelgleis wiegt bei 87 m Länge 
950 t. 


"Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931 S. 1505. 




192 


Die lettländischcn Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 


Die allgemeine Wirtschaftskrise beeinflußt und hemmt fühlitar die 
weitere Entwicklung der Eisenbahn, wie auch ihre Einnahmen. Die Ein¬ 
nahmen der Eisenbahn, nach einzelnen Posten gegliedert, zeigen in den 
letzten 2 Jahren folgende Zahlen: 


Einnahmen und Ausgaben in Millionen Ls: 



1 

1929/30 

1930/31 

-j- oder — % 

A. 

Betriebseinnahmen: 

Personen- Gepäck- und Postverkehr . . 

1 

17.2 1 

17,0 

— 1 


Güterverkehr.| 

24,3 j 

22,3 

— 8 


Übrige Einnahmen.| 

6,4 

4.6 

27,s 


Summa . . . 

47,9 1 

43,9 

— 8,3 

B. 

Betriebsausgaben . .. 

39,0 1 

41,0 


C. 

Betriebsübersehiiß .... -. 

6,9 

9 

-,y 



Die verringerte Einnahme des Personenverkehrs ist hauptsächlich 
auf den Rückgang des Fernverkehrs zurückzuführen, der im Berichtsjahr 
gegen das vorhergehende Jahr um 4,.'. ®/o sank, und weiterhin auf die Er¬ 
mäßigung des Passagiertarifs im Lokalverkehr um -SO %. 

Die fortdauernde Wirtschaftskrise hemmt augensichtlich den Güter¬ 
verkehr. Infolgedessen sind im .fahr 1930/31 die Einnahmen vom Güter¬ 
verkehr um 2 Millionen Ls auf 22.4 Millionen Ls gesunken. Tn sehr be¬ 
deutendem Maß hat zur Verringerung der Einnahmen von Personen und 
Gütern der unbegrenzte Automobilverkehr beigetragen, der sich beson¬ 
ders lebhaft parallel zu den Eisenbahnlinien entwickelt hat. Um sich 
gegenüber der Konkurrenz der Automobile behaupten zu können, waren 
die Eisenbahnen gezwungen, nicht nur die Tarife zu ermäßigen, sondern 
auch die Zahl der Züge mit kleinem Bestand zu vergrößern, was wieder¬ 
um die Ausgaben vergrößerte. Im Hinblick auf die Verringerung der 
Einnahmen und die Vermehrung der Ausgaben ist der Bruttoüberschuß 
von 8 965 000 Ls im Jahr 1929'30 auf 2 9:18 000 Ls gesunken, im Zu¬ 
sammenhang damit hat sich der Betriebskoeffizient, d. h. der Prozent¬ 
satz der Ausgaben von den Einnahmen, verschlechtert, indem er von 81.3 
auf 93,3 stieg. 

Zum Unterhalt des etatmäßigen und außeretatmäßigen Personals 
waren im .Jahr 19:30/31 45,2 % der Gesamtsumme aller Ausgaben erforder¬ 
lich. Rechnet man die Entlöhnung der Handwerker und Tagesarbeiter 
sowie alle übrigen persönlichen Ausgaben hinzu, so erhält man im Be¬ 
richtsjahr 67,9 “/o aller Betriebsaussahen. Die Beheizung. Beleuchtung, das 
Schmieren und Reinigen der Lokomotiven kostete l.ci Millionen Lat, die 




















Llir Icttländirichen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 19-JÜ/31. 
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Erneuerung der Lokomotiven kostete 3,4 Millionen, die der Wagen 3.o 
Millionen, zusammen 6.4 Millionen Lat, das sind 19,i % mehr als im vor¬ 
hergegangenen Jahr. 

Die atißerordentlichen Ausgaben stiegen von 6,1 Millionen I..at auf 
6.5 Millionen. Der größte Zuwachs fällt auf die Beschaffung von rollen¬ 
dem Material und Bcserveteilen. Große Ausgaben verursachte die An- 
schaffting neuer Maschinen für die Waggonwerkstatt der IJigaer AV aren- 
station. 

Der internationale Personenverkehr zwischen Westeuropa einer¬ 
seits und Rußland und dem Fernen Osten andrerseits nahm teilweise 
seinen IVeg durch Riga wie in früheren Jahren, vom 15. Mai d. J. 1930 
besteht jedoch eine neue Schnellzugverbindting über Eglaine—Daugav- 
pils. 

Die Fahrt zwischen Berlin und Moskau auf die.sem neuen kürzeren 
Weg ist dadurch um SVt Stunden beschleunigt worden. Auch der Ver¬ 
kehr zwischen Riga und Leningrad ist dadurch verbessert worden, daß 
die durchgehenden Züge das ganze Jahr hindurch täglich verkehren, 
während früher diese Züge im Winter nur 3mal wöchentlich verkehrten. 


Die Beförderung von Personen. 

Die Entwicklung der Personenbeförderung der letzten zwei Jahre 


zeigt folgende Tabelle: 






l| 

i| 

l<J‘>‘.»/30 

1930/31 


T 

Anzahl der 

Heisekm 

Anzahl der 

Reisekm 



lieisenden 

1000 ' 

Reisenden 

1000 

Ini inländischen Verkehr . 


12 245 7-21 

.597 210 

13 740 664 

620 166 

Ini direkten ausländischen Verkehr 

• II 

216 460 

25 .505 

237 344 

26051 

Ziis.Tiniiici) 


1-2 462181 

1 6-22 71.5 

1:1977 908 

646 217 


Ungeachtet des Automobilverkehrs und des regnerischen Wetters 
des Jahrs 1930 ist die Zahl der von der Eisenbahn im Berichtsjahr be¬ 
förderten Reisenden im Vergleich zum vorhergehenden Jahr um 1,5 Mil¬ 
lionen oder 12 % auf 13,48 Millionen angewachsen, während der Durch¬ 
lauf sich nur um 23,5 Millionen Reisekilometer oder 4 % auf 046,2 Mil¬ 
lionen Reisekilometer vergrößerte. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


13 
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Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 


Die Beförderung von Gütern. 

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung des Güterverkehrs (in 



1929/30 

1930 31 

Frachtgut 



Ira Inlaiidverkehr .. 

Iin Auslandverkehr. 

2fi33 

24.')2 

Ausfuhr . 

150 

114 

Einfuhr . 

:34S 

266 

Transit . 

690 

747 

Zusanunen . 

3827 

3579 

Eilgut . 

107 

11.3 


Tm Berichtsjahr verringerte sich iin Vergleich zum vorhergehenden 
Jahr die Zahl der als Frachtgut beförderten Güter um 6,5 “/o und der 
Tonnenkilometer um 5,4 %. Eine Erklärung für den Rückgang des Güter¬ 
verkehrs im Inland gibt in erster Linie die andauernde schlechte Kon¬ 
junktur in Landwirtschaft, Industrie und Handel. 

Der Güterverkehr im Inland-, Ausland- und Durchgangsverkehr 
verteilt sich auf die wichtigsten Warenarten wie folgt: 


Gewicht des beförderten Frachtguts in 1000 t: 


Benennung der Waren 

1 

1929/30 

ii 


1930/31 


Inland- 
1 ■verkehr 

Ausland¬ 

verkehr 

Zu¬ 

sammen 

Inland¬ 

verkehr 

Ausland¬ 

verkehr 

Zu- 

samnien 

Nutz- und Bauholz . . . 

! 1120 

204 

1384 

946 

380 

1326 

Brennholz . 

247 

;44 

281 ll 

256 

28 

284 

Getreide und Mehl 

228 

Ul 

339 

204 

94 

298 

Flachs . 

32 

100 

132 

20 

70 

90 

Eisen und Eisenwaren 

45 

3.S 

83 r 

48 

30 

84 

Kunstdünger. 

109 

29 

138 1 

109 

41 

150 

Übrige Waren . 

85^ 

618 

1470 1 

869 

478 

1347 

Zusammen . 

2633 

1194 

3827 1.1 

2152 

1127 

3579 


Die Beförderung von Nutz- und Bauholz ist im Inlandverkehr stark 
zurückgegangen, während sie sich im Ausland verkehr vergrößert hat, 
was durch die großen Papierholzsendungen von Rußland über Eglaine 
nach Tilsit zu erklären ist. Im Jahr 1930 wurden 9700 IV'agenladungen 
und im Jahr 1931: 12 300 Wagenladungen befördert. 

Wie ersichtlich, nimmt Räterußland im internationalen Güterver¬ 
kehr unserer Eisenbahnen eine v'orherrschende Stellung ein. Im Jahr 
1930/31 fallen 52 % des gesamten Auslandverkehrs auf Räterußland. An 


























Die lettländisehen Eisenbahnen 


im Wirtschaftsjahr 1930/;il. 
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Die Entwicklung des Güterverkehrs unserer Eisen¬ 
bahnen im internationalen Verkehr. 


Jahre 

Aus 

1 Nach 

1 Aus 

1 Nach 

Aus 

1 Nach 1 

Aus 

1 Nach 

1 Aus 

1 Nach 

Zu¬ 

sammen 

1 

Käterußland 

■ 

, 

,f Polen 

1 

ir 

1 h.itauen 

1 

Estland 

1 Deutschland 

lU25,2ü 

1 

146 

89 

j 124 

32 

60 

72 i| 

16 

12 

1 

1 51 

26 

rao 

1926/27 

249 

111 

309 

14 

60 

92 

30 

13 

1 92 

84 

S41 

1927 28 

261 

232 

172 

32 

48 

88 li 

34 

15 

' 177 

73 

R44 

1928/29 

303 

238 

203 

22 

40 

108 

40 

26 

187 

84 

944 

1929/30 

481 

196 

261 

20 

66 

110 II 

26 

25 

161 

249 

1199 

1930 31 

.539 

198 

176 

12 

94 

194 |j 

16 

16 

130 

210 

1131 


zweiter Stelle kuiumt Polen. Dann folgen Litauen mit IG..-! %, Deutsch¬ 
land mit 12.9 %. Die Güterbeförderung der Eisenbahnen im Verkehr mit 
Litauen steigt beständig und hat im Jahr 1930/31 288 000 t erreicht. 

Der W arenumsatz Litauens vergrößert sich in den Hafenstationen 
Eigas, während in Libau ein Rückgang der nach und von Litauen zu be¬ 
fördernden Waren zu bemerken ist, wofür der Wettbewerb des litauischen 
Hafens Klaipeda eine Erklärung gibt, den Litauen mit allen Mitteln 
unterstützt, so z. B. durch den niedrigen Tarifsatz der Eisenbahnstrecke 
nach Klaipeda im Vergleich zu der nach Libau. 

Obgleich für die nördlichen Teile Polens unsere Häfen den natür¬ 
lichen und nächsten Ausgangspunkt darstellen, ist der Güterverkelir 
der Eisenbahn mit Polen verhältnismäßig gering und zeigt in den letzten 
Jahren eine starke Neigung zum Rückgang. 


"Vom Warenverkehr unserer Eisenbahnen fallen 31 % oder 
131000 t auf den Auslandverkehr, davon allein 20% auf den Verkehr 
aus und nach Eußland. 


In den letzten Jahren steigerte sich der Transit Räterußlands sicht¬ 
lich in der Richtung über Eglaine nach Deutschland, v^-ährend er sich 
durch Unsere Häfen verringerte. 

Räterußlands Güterverkehr über Eglaine im Jahr 1930/31 beträgt 
71 %. während der durch unsere Häfen nur 28 % des ganzen räterussi¬ 
schen Transits beträgt. 

V as den Güterverkehr über Eglaine hauptsächlich fördert und be¬ 
günstigt, ist das von den Eisenbahnen Deutschlands und Litauens ge¬ 
schlossene Übereinkommen über die Beförderung der Waren durch Lett¬ 
land im direkten Transitverkehr. Es liegt im Interesse Deutschlands, 
diese Transitrichtung zu begünstigen, denn diese Waren geben dem 
Königsberger Hafen Arbeit. 


13* 


























196 


Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 


1. Die Stnatsbniinen. 


A. Rollendes Material. 

Lokomotiven .. 


19-29/30 

1930 31 

Anzahl 

317 

310 

Tender. 


258 

252 

Wert der Lokomotiven und Tender . 

Ls 

11 633 557 

11492 049 

Zugkraft der Lokomotiven. 

k" 

19b2 707 

1 949 000 

Gewicht der Lokomotiven. 

t 

12 355 

12 105 

Gewicht der Tender. 

t 

4 371 

4-286 

Triebwasen. 


— 

1 

Personenwagen *) . . . 


805 

818 

Wert der Personenwagen ...... 

Von den Personenwagen fallen auf; 

I-s 

18 862 040 

18 917 526 

Dienstwagen. 

Anzahl 

25 

25 

Personenwagen II. KlaE.se . 


106 

157 

.. 11. u. III. Klasse , . 


19 

28 

„ III. Klasse. 


560 

662 

Postwagen. 


31 

31 

Gepäckwagen .. 


42 

42 

Andere Wagen. 

Zahl der Sitzplätze in den Wagen: 


22 

23 

II. Klasse. 

Anzahl 

4 610 

4 568 

11. u. III. Klasse. 


319 und 445 

608 und 716 

III. Klasse. 


29 802 

29 674 

Insgesamt. 


35 176 

35 466 

Zahl der Achsen . 


2 565 

2 615 

Güterwagen. 

„ 

5 835 

5 862 

Wert der Güterwagen. Ls 

Von den Güterwagen fallen auf gedeckte Wagen. 

13 346 828 

13 540 701 

zweiachsige. 

Anzahl 

3 479 

3 477 

vierachsige.. 

Halbgedeckte Wagen: 

»» 

199 

224 

zweiachsige. 


152 

150 

dreiachsige. 


1 

1 

vierachsige.. 

Offene Wagen: 


420 

426 

zweiachsige. 


801 

801 

vierachsige.. 

»» 

188 

202 

Gesamtzahl der Achsen. 

B. Betriebsleistungen. 


13 360 

13 493 

Zahl der Züge. 

Anzahl 

122 614 

123 926 

davon Personenzüge. 


30 451 

43 260 


= % 

24,8 

34,9 

gemischte Züge. 

Anzahl 

42185 

34 029 

Güterzüffe 

= % 

34.4 

27,4 


45 823 

40 974 


= % 

37,4 

33,1 


* Einschi, der Triebe agen. 
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1929/30 

1930/31 

Dienstzüge. 

Anzahl 

=% 

4165 

3,4 

6 663 

4,6 

2. Greleistete Zugkilometer. 


7 878 387 

8 559 196 4 

darunter von: 




Persouenzügen. 

=% 

3 623 783 
44,7 

4 421 464 
51,6 

gemischten Zügen . 

Anzahl 

=% 

1 797 395 
22,8 

1487 616 
17,4 

Güterzügen. 

Anzahl 

=% 

2 280 941 
29,0 

2 300 858 
26,9 

Dienstzügen. 

Anzahl 

=% 

276 268 

3,s 

349 368 

4,1 

Im Durchschnitt fielen von den Zug- 
kilometem auf 1 Tag u. 1 Betriebs- 




kilometer insgesamt. 

darunter: 


8,2 

8,8 

Personenzüge. 


3,6 

4,5 

gemischte Züge. 


1,9 

1.5 

Güterzüge. 


2,4 

2,4 

Dienstzüge.' . . 


0,3 

0,4 

Mittlere Achsenzahl der Züge: 
a) Personenzüge auf den breit- und 




normalspurigen Bahnen. 

Anzahl 

27,2 

26,1 

davon: 




Personenwagen. 

1) 

21,7 

20,4 

Postwagen. 


1,0 

0,9 

Gepäckwagen. 


2,7 

2,6 

Güterwagen.. 

ff 

1,5 

1.1 

b) Gemischte Züge auf den breit- und 




normalspurigen Bahnen. 


32,8 

33,3 

davon 




Personenwagen. 

ff 

10,7 

12,8 

Postwagen. 

ff 

0,4 

0,7 

Gepäckwagen. 

ff 

2,4 

2.1 

Güterwagen. 

ff 

19,0 

17.3 

c) Güterzüge auf den breit- und normal- 




spurigen Bahnen. 

Anzahl 

71,4 

68,9 

davon: 




Personenwagen. 

ff 

0,4 

0,5 

Güterwagen. 

ff 

68,3 

66,8 

d) Dienstzüge auf den breit- und nor- 




malspurigen Bahnen. 

Anzahl 

49,9 

41,8 

.\nzahl der Zugstunden. 

ff 

407 775 

422 624 


• Hiervon geleistet von Triebwagen 12 676 km. 
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Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 




1929/30 

1930/31 

3. Lokomotivkilometer insgesamt 

. . Anzahl 

10041312 

10 677 339 

je Tag und Betriebskilometer . 

• • 

10,4 

11.0 

Davon fallen auf: 




Personenzüge. 


3 673 343 

4 591 205 


=% 

36,6 

43,3 

Gemischte Züge. 


1 983 624 

1655 110 


=% 

19,7 

15.ö 

Güterzüge. 


2 732 997 

2 712 315 


= % 

27,2 

25,4 

Dienstzüge. 


421 376 

632 057 


=% 

4,2 

5,0 

Die Lokomotiven leisteten: 




Nutzküometer. 


7 900 837 

8 509 585 


_0' 

— /O 

78,7 

80,3 

Leerfahrtkilometer. 


627 620 

498 049 


=% 

6,3 

4,7 

im Verschiebedienst. 


1 560 720 

1 528 885 

(1 Stunde = 6 km gerechnet) 





=% 

15,4 

14,3 

im Bereitschaftsdienst . . . . 


62135 

80 220 

(1 Stunde = 1 km gerechnet) 



Zur Lokomotivfeuerung wurden 

_o 

— o 

ver- 

0,6 

0.7 

braucht: 




Holz. 


08 677 

63 658 

Torf. 


2 909 

1347 

Kohle. 


114 333 

124 407 

auf 1000 Bruttotonnenkm . . . 

.. t 

58,4 

60,9 

Schmieröl. 

1 

227 453 

244 315 

4. Wagenachskilometer insgesamt . 

. . Anzahl 

324 720 416 

326 443 859 

je Betriebskilometer. 


123 096 

122 600 

Davon entfallen: 




a) Personenzüge. 


95 970 022 

110 799 738 


_O 

29.6 

34,1 

je Betriebskilometcr. 


36 382 

41740 

b) gemischte Züge. 


63 524 450 

60 811180 


ü 

19,6 

15,6 

je Betriebskilometer. 


24 081 

19 141 

c) Güterzüge. 


152 103 410 

150 104 337 


_0 

46, s 

40,1 

je Betriebskilometer. 


57 659 

66 570 

d) Dienstzüge 


13 122 528 

13 668 59b 


=% 

4,0 

4,2 

je Betriebskilometer. 


4 974 

5149 

































Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 


199 




1929/30 

1930/31 

e) Personenwagen. 

Anzahl 

101 866 994 

113 471014 


= % 

31,4 ! 

34,8 

f) Postwagen. 

Anzahl 

6 405 265 

5 489 540 


=% 

1.7 

1.7 

g) Gepäckwagen. 

Anzahl 

17 055 294 

16 219 642 


=% 

6,2 

6,0 

h) Güterwagen. 

Anzahl 

192 420 676 

182 197 338 


=% 

59,3 

00,o 

C. Verkehr. 




1. Personenverkehr. 




1. Zahl der beförderten Reisenden: 




I. Klasse. 

Anzahl 

3 542 

3 446 


= % 

0,03 

0,02 

II. Klasse. 


710 397 

644 043 


= % 

6,70 

4,61 

III. Klasse. 

Anzahl 

11 748242 

13 330 419 


=% 

94,27 

96,37 

zusammen . , . 

Anzahl 

12 462 181 

13 977 908 

Davon: 




im Inlandvorkehr. 


12 246 721 

13 740 564 


_0/ 

— /o 

98,26 

98,30 

im Auslandverkehr: 




Ausreisende. 

Anzahl 

102 953 

116 620 


=% 

0,83 

0,83 

Einreisende. 

Anzahl 

105484 

112 401 


= % 

0,85 

0,81 

Durchreisende. 

Anzahl 

8 023 

8 423 


=% 

0,06 

0,06 

auf den breit- und normalspurigen 




Bahnen. 

Anzahl 

11 861107 

13 394 181 


= % 

96,10 

96,82 

auf den Schmalspurbahnen {0,75o m) . 

Anzahl 

326 003 

330 471 


= % 

2,62 

2,36 

auf den Schmalspurbahnen (O ,600 m) 

Anzahl 

639 933 

588 297 


% 

6,14 

4,21 

Durchschnitthch kommen Reisende: 




auf 1 km Betriebslänge. 

Anzahl 

4 724 

5 266 

auf 1 Zugkilometer. 


117 

111 

und zwar: 




auf den breit- und normalspurigen 




Bahnen . 

*» 

128 

123 

auf den Schmalspurbahnen (O,750m) . 


60 

38 

auf den Schmasurbahnen (O ,600 m) . 


39 

29 

auf 1 Personenwagenachskilometor . 

9» 

6,16 

5,77 







































200 


Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 19?50/31. 


und zwar: 

auf den breit- und normalspurigen 

Bahnen.Anzahl 

auf den Schmalspurbahnen (0,75o ni) . „ 

auf den Schmalspurbahnen ( 0,600 m) . 
auf 1000 Einwohner.. 

2. Zahl der gefahrenen Personenkilometer: 


I. Klasse.km 

= % 

auf 1 Reisenden.km 

IJ. Klasse. >. 

= % 

auf 1 Reisenden.km 

III. Klasse. „ 

= % 

auf 1 Reisenden ..km 

zusammen . kin 

Davon Inlandverkehr.km 

= % 

auf 1 Reisenden. km 

im Auslandverkehr: 

Ausreisendc.kin 

= % 

auf 1 Reisenden . km 

Einreisende. „ 

= % 

auf 1 Reisenden.km 

Durchreisende.. 

= % 

auf 1 Reisenden.km 


auf den breit- und normalspurigen 


Bahnen. „ 

= % 

auf 1 Reisenden.km 

auf den Schmalspurbahnen (0,75om) „ 

= % 

auf 1 Reisenden.km 

auf den Schmalspurbahnen (0,6OO m) . „ 

= % 

auf 1 Reisenden.km 


1929,^0 

j 1930/31 

6,71 

1 

6,32 

3,57 

3,02 

1,90 

1,53 

^ 6559 

7 320 

458 622 

464 739 

0,07 

0,07 

129 

135 

42 307 109 

39 063 246 

II 

6,04 

II 60 

61 

579 949 736 

606 688 677 

93,14 

93,89 

II 49 

46 

li 

,j 622 715 467 

646 216 662 

1, 597 209 912 

620 165 465 

'' 95,91 

95,97 

49 

45 

10 775 343 

12036 398 

1,73 

1,86 

105 

las 

11 918 671 

11 854 354 

1,91 

1,84 

113 

105 

2 811 541 

2 160 445 

0,45 

0,33 

350 

256 

594 618 573 

620 868 225 

95,49 

96,08 

60 

46 

9462 784 

9 104 386 

1,52 

1,41 

29 

28 

18 634110 

16 244 051 

2,99 

2,51 

29 

28 


I 
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Im Durchschnitt kommen: 

auf 1 Reisenden. 


1929/30 

1930/31 

km 

50 

46 

auf 1 km Betriebslängo. 

Pers.-km 

236 05G 

243 442 

auf 1000 Einwohner . 


327 737 

338 408 

II. Gepäckverkehr. 

1. Gewicht des beförderten Gepäcks: 
im Inlandverkehr. 

t 

19 939 

20 602 


_O/ 

— /o 

87,23 

91,45 

ira Auslandverkehr: 




.Ausfuhr. 

t 

672 

724 


= % 

2,94 

3,21 

Einfuhr. 

t 

952 

838 


— 0/ 

— /o 

4,16 

3,72 

Durchfuhr. 

t 

1295 

364 



5,67 

1,62 

überhaupt: 

auf den breit- und normalspurigen 
Bahnen . 

t 

21805 

21696 


— o/ 

— /o 

95,39 

96,31 

auf den Schmalspurbahnen (0,75O m) 

* 

634 

590 


=% 

2,77 

2,62 

auf den Schmalspurbahnen (O.eoo m) 

t 

1 708 

1534 


=■% 

7,47 

6,81 

zusammen . . . 

t 

22 858 

22 528 

Durchschnittlich kommen auf: 




1 km Betriebslänge. 

t 

9 

8 

1 Reisenden. 

kg 

1,8 

1,6 

2. Gepäck-Tonnenkilometer: 




im Inlandverkehr. 

tkm 1 

1 646 584 

1620349 


= % 

72,13 

85,36 

auf 1 Tonne. 

km 

83 

79 

im .Auslandverkehr: 




-Ausfuhr. 

tkm 

79 765 

82 741 


= % 

3,49 

4,36 

auf 1 Tonne. 

km 1 

119 

114 

Einfuhr. 

tkm 

94 601 

82 924 


= % 

4,14 

4,37 

auf 1 Tonne. 

km 

99 

99 

Durchfuhr. 

tkm 

461935 

112 304 


= % i 

20,24 

5,91 

auf 1 Tonne. 

km 

I 

357 

309 
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Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 



1 

1929/30 

1930 31 

Überhaupt: 




auf den breit- und normalspurigen 




Bahnen. 

tkm 

2 208 833 

1834IIS 


= % 

96,76 

96,62 

auf 1 Tonne. 

km 

101 

85 

auf den Schmalspurbahnen (0,75o m). 

tkm 

21273 

18 7S6 


= % 

0,93 

0,99 

auf 1 Tonne. 

km 

34 

32 

auf den Schmalspurbahnen (0,6OO m). 

tkm 

52 779 

45 414 


= % 

2,31 

2,39 

auf 1 Tonne .... . 

km 

31 

30 

zusammen . . . 

tkm 

2 282 8^ 

1 898 318 

Durchschnittlich kommen: 

auf 1 Toime im Gepäckverkehr . . 

km 

100 

84 

auf 1 km Betriebslänge ...... 

tkm 

863 

715 

auf 1000 Personenkilometer . . . 

tkm 

4 

3 

III. Güterverkehr. 

Gewicht des beförderten Eilguts 




im Inlandverkehr. 

t 

101112 

109 043 


= % 

94,90 

96,11 

im Auslandverkehr: 




Ausfuhr. 

t 

1SS6 

977 


= % 

1,77 

0,86 

Einfuhr. 

t 

2 077 

533 


= % 

1,95 

0,47 

Durchfuhr . . 

t 

1468 

2 900 


= % 

1,38 

2,36 

überhaupt 

auf den breit- und normalspurigen 




Bahnen. 

t 

105 422 

112 536 


= % 

98,93 

99,19 

auf den Schmalspurbahnen (0,75o m) 

t 

3 289 

3 474 


= % 

3,10 

3,06 

auf den Schmalspurbahnen (0,6oo m) 

t 

6 G73 

7 279 


= % 

6,27 

6,42 

zusammen . , , 

t 

106543 

113 455 


1 Einschi. Milchsendungen in Kannen, 
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darunter: 

Obst und Beeren. t 

=% 

Bier.. t 

=% 

Fleischwaren. t 

= % 

Butter. t 

=% 

Milch und Molkereierzeugnisse . , t 

= % 

Fische. t 

= % 

Eier. t 

= % 

Es kommen durchschnittlich auf 1 km 
Betriebslänge. t 

Eilgut-Tonnenkilometer: 

im Inlandverkehr.tkm 

= % 

auf 1 Tonne. km 

im Auslandverkehr: 

Ausfuhr.tkm 

= % 

auf 1 Toime. km 

Einfuhr.tkm 

=% 

auf 1 Toime. km 

Durchfuhr.tkm 

= % 

auf 1 Tonne. km 

überhaupt: 

auf den breit- imd normalspurigen 

Bahnen.tkm 

— °/ 
— /o 

auf 1 Tonne. km 

auf den Schmalspurbahnen (0,750 m) tkm 

= % 

auf 1 Tonne. km 

auf den Schmalspurbahnen (O ,600 m) tkm 

=% 

auf 1 Tonne. km 

zusammen . . . tkm 


1929/30 

1930/31 

8147 

12803 

7,65 

11,29 

716 

601 

0,67 

0,53 

5 492 

6 273 

5,16 

5,53 

20142 

21952 

18,91 

19,35 

42 466 

44 267 

39,86 

39,02 

6150 

5166 

5,77 

4,55 

490 

472 

0,46 

0,43 

40 

43 

II 

II 11 561147 

12 714 418 

89,62 

93,67 

II 114 

117 

441199 

225 592 

3,42 

1,62 

234 

231 

427 931 

54159 

3,32 

0,40 

206 

101 

469 166 

579 243 

3,64 

4,27 

320 

200 

12 527 724 

13 157 389 

97,12 

96,94 

119 

117 

115 375 

128 625 

0,89 

0,95 

35 

37 

256 344 

287 398 

1,99 

2,12 

38 

. 39 

12 899 443 

13 573 412 
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Dip lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 19:40/31. 




1929/30 

1930/31 





Obst und Beeren. 

tkni 

1 781088 

2 518 354 


= % 

13,81 

18,55 

auf 1 Tonne 

km 

219 

197 

Bier . . . 

tkm 

47 21ß 

39 946 


= % 

0,37 

0,29 

auf 1 Tonne. 

km 

66 

bG 

Fleischwaren.. . 

tkm 

774 371 

880 697 


= % 

6,00 

6,49 

auf 1 Tonne. 

km 

141 

140 

Butter. 

tkm 

3 007 929 

3 314 709 


=% 

23,.32 

24,42 

auf 1 Tonne. 

km 

149 

151 

Milch und Molkereierzeugnisse. . . 

tkm 

2 602 613 

2 592 481 


=% 

20,18 

19,10 

auf 1 Tonne. 

km 

61 

59 

Fische. 

tkm 

1 372 009 

1022 971 


= % 

10,64 

7,54 

auf 1 Tonne. 

km 

223 

198 

Eier. 

tkn 

84 828 

84 057 


= % 

0,66 

0,62 

auf 1 Tonne. 

km 

173 

178 

Es kommen durchschnittlich auf; 




1 Tonne im Eilgutverkehr .... 

km 

121 

120 

1 km Betriebslänge. 

tkm 

4 890 

5113 

3. Gewicht des beförderten Frachtguts: 




im Inlandverkehr 

t 

2 633 084 

2 452 377 


= % 

68,81 

68,52 

im Ausland verkehr: 




Ausfuhr ... 

t 

149 427 

113 677 


= % 

3,91 

3,18 

Einfuhr . 

* 1 

347 928 

265 488 


= % 

9,09 

7,42 

Durchfuhr. 

t 

696087 

747 395 


= % 

18,19 

20,88 

überhaupt: 




auf den breit- und normalspurigen 




Bahnen.. . 

t 

3 626 616 

3 417 935 


= % 

94,78 

95,50 

auf den Schmalspurbahnen (0,730m) 

t 

140 936 

127 403 


= % 

3,68 

3,56 

auf den Schmalspurbahnen (0,6oo m) 

l 

313 362 

288 669 


= % 

8,19 

8,07 

zusammen . , 

t 1 

3 826 526 | 

3 578 937 

Durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge 

•i 1 

1451 i 

1348 
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Frachtgut-Tonnenkilo meter. 
im Tnlandverkehr . 


1929/30 

1930/31 

tkm II 33120G098 

=% 65,.S8 

305 459 587 


63,91 

auf 1 Tonne . 

km 

127 

125 

im Auslandverkehr: 




Ausfuhr. 

tkm 

19 561 791 

12 821 879 


- % 

3,87 

2,68 

auf 1 Tonne. 

km 

131 

113 

Einfuhr . 

tkm 

23 7S2 883 

22 943 737 


- % 

4,71 

4,80 

auf 1 Tonne. 

km 

68 

86 

fturchfuhr . 

tkm 

130 478 090 

136 696 662 


% 1 

25,84 

28,61 

auf 1 Tonne. 

km 

187 

183 

überhaupt: 

auf den breit- und normalspurigen 




Bahnen . . . 

tkm 

483 272 319 

459 254 837 


= % 

95,69 

96,10 

auf 1 Torme. 

km 1 

133 

134 

auf den Schmalspurbahnen (U,750 m) . 

tkm 

5 058 542 

4 454 311 


= % 

1,00 

0,93 

auf 1 Tonne ... . 

km 

36 

35 

auf den Schmalspurbahnen (0,coo m) . 

tkm j 

1GG9S001 

14 212 717 


= % 

3,31 

2,97 

auf 1 Tonne . 

km 

53 

49 

zusmiimcn , . . 

tkm 

605 028 862 

477 921865 

Es kommen durchschnittlich auf: 




1 Tonne ... . 

km 

132 

134 

1 km Betriebslänge . 

tkm 

191444 

180 042 

Gewicht der beförderten Oienstgüter . 

t 

478 665 

435 463 

Tomienkilonieter.Anzahl 

46 416 031 

33 079 993 

auf 1 Tonne.. . 

km 

97 

76 

Zusammen (Eil-, Fracht- und Dionstgiit): 




Gewichts. 

t 

4 411 734 

4 127 845 

je Betriebskilometer. 

t 

1672 

1555 

je Tag. 

t 

12 087 

11 309 

je 1000 Einwohner. 

t 

2 322 

2162 

Tonnenkilometer . . . 


5G4 344 336 

524 575 270 

auf 1 km durchschnittl. Iletriebslängc . 

tkm 

213 929 

197 617 

Dienstgut in Arbeitszügen. 




Gewicht .... ... 

t 

827 7.59 

989 265 

Tonnenkilometel. 


28 840 223 

30 384 109 

auf 1 Tonne... 

Insgesamt (C + 7 -l- Gepäck): 

km 

36 

31 

Gewicht. 

t 

5 262 351 

5 139 638 

Tonnenkilometer. 


595 467 444 

556 857 697 
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Die lettläudischen Eisenbahnen iin Wirtschaftsjahr 1930/31. 


Die Frachtgüter verteilen sich im Inland-, Ausland- und Durchgangs- 


verkehr des Jahrs 1930/31 auf 




die wichtigsten Warenarten wie 

Menge in t 

Tonnenkm 

Versandweite 

folgt: 



km 

Steine und Mineralien. 

204 618 

17 319 410 

85 

Kartoffeln. 

14 259 

1852 494 

130 

Zement . . . 

74 225 

9 897 089 

133 

Eisen und Stahl, roh. 

26168 

3 952 242 

151 

Eisen und Stahlwaren. 

48599 

7 290 063 

160 

Petroleum und Benzin. 

47 340 

2 904 070 

61 

Fleisch und Fett. 

9 559 

1 646 047 

172 

Chemikalien. 

6 935 

1 157 284 

167 

Holz, jeglicher Art, einschl. Holzwaren . 

1 623 225 

238 554 206 

147 

Zucker... 

51048 

5 409 885 

106 

Salz. 

46 881 

4 306 491 

92 

Eier. 

3 802 

542 762 

143 

Roggen . 

88 311 

12 142 952 

138 

Weizen. 

45 625 

5 304 048 

116 

Hafer. 

19 432 

2 776 509 

143 

Flachs und Werg . 

89 965 

23 812 988 

265 

Indnstrielle Maschinen und Zubehör 

49 572 

7 493 464 

151 

Landwirtschaftliche Maschinen usw. . . 

24 669 

3 390 643 

138 

Kunstdünger. 

149 933 

20 554 798 

137 

Roggenmehl. 

15 836 

2 221038 

140 

Weizenmehl. 

23 321 

3 900118 

167 

Butter. 

1889 

440 908 

2.33 

Kohle. 

217 263 

7 354 678 

34 

Papier und Pappe. 

22 598 

3 933 531 

174 

Ölkuchen . . 

13 592 

1784 415 

131 

Ziegel ... . 

1 77 211 

7 742 076 

100 

Heringe. 

25153 

3 383 604 

135 

Leinsamen... 

16 774 

2 525 766 

151 

Heu und Stroh.. 

11220 

2 375 169 

212 

Vieh; 

Stück 

km 

km je Stück 

Schafe. 

11368 

1 532 556 

135 


36 900 

5 422 833 

147 


6 298 

747 220 

119 


102 152 

15 457 352 

151 


8 932 

1013 616 

113 


D. Personalbestand. 

Insgesamt ... . 

1 

1929/30 

1930/31 

Köpfe ' 

14 051 

14 555 

je Betriebskilometer. 


5,33 

0,48 

je 1000 Zugkilometer. 

• it 

1,78 

1,70 

davon fallen auf: 
die Hauptverwaltung. 

1 

798 

806 


% 

5,68 

5,54 

den Betriebs- und Verkehrsdienst 

Köpfe 1 

13 253 

13 749 


% 1 

94,40 

94,46 
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E. Finanzielle Ergebnisse. 
1. Einnahmen: 

a) Urdentlirhe Einnahmen. 

auf 1 Bctriebskilonietcr ...... 

„ lOü Zugkilonietcr. 

„ 10 000 Wagenachshilumeter . . . 
10 000 Tonnenkilometer (brutto) 
darunter: 

Personenverkehr. 

auf 1 ßetriebskilometer im Personen¬ 
verkehr . 

auf 100 Keisende. 


Gepäckverkehr . 

auf 1 Betriebskilometer im Personen¬ 
verkehr . 

auf 10 Tonnen Gc])äck. 

- 100 Gepäcktonnenkiloineter. . 

Eilgiiterverkehr. 

auf 1 Betriebskiloincter. 

.. 101 Eilfracht. 

„ 1000 Tonnenkilometer .... 


Frachtgutverkehr . 

auf 1 Betriebskilometer. 

„ 1001 Frachtgut. 

>1 100 1000 Tonnenkilometer . . 

2. Ausgaben; 

a) Ordentliche Ausgaben. 

auf 1 Betriebskiloincter. 

„ 100 Zugkilometer. 

„ 10 OtK) Wagenachskilometer . 

„ 10 000 Tonnenkilometer (brutto) 

Betriebsziffer ^“‘‘'saben 

J'-innnnmen ’ ’ * 

Überschuß. 

b) Außerordentliche Ausgaben. 

c) -Vusgaben außerhalb des Etats 
Ausgaben insgesamt . . 



1929/30 

1 1930/31 

Lats 

47 921502 

43 941 778 

1 » 

13166 

16 553 


608 

513 


1476 

1350 

tt 

223 

201 

»1 

16 248 906 

16 085 960 

it 

5 855 

5 750 


122,3c 

107,93 

% 

Lats 

31,82 

1 558 099 

34,33 

1 43.') 467 

tt 

593 

547 


248 

ooo 

tt 

o/ 

/o 

Lats 

340 

3,25 

1 816 373 

338 

3.27 

1 775 043 

yi 

697 

669 


273 

249 

O 

Lats 

171 

3,79 

22 206 564 

158 

4,04 

20 299 120 

tt 

8 418 

7 647 

tt 

5S0 

567 

it 

440 

425 

Lats 1 

38 956 981 

41 004 342 


14 768 

15 447 

11 

494 

479 

»1 

1200 

1260 

*» 

181 

188 

®/ 

/o 

81,29 

93,.32 

Lats 

8 904 520 

2 937 436 

y» 

10 OOl 9611 

6 610 278 

yy 

1 641 4^4 

6 753 820* 


49 600 426 

54 268 440 


Bau neuer Eisenbahnstrecken I9:gö 29 


' Hiervon aiusgegeben für den 
-i 200t<37 Lat und 1929/30 3 8471^9 Lat. 

= Ausgegeben für den Bau neuer Eisenbahnstrecken 1930 31 — 6 258 971 Lat. 
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Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1930/31. 


2. Die Privatliahnen. 

Die lettischen Privatbahnen hatten am 31. März 1930 eine Gesamt¬ 
länge von 176 km. Davon fallen 127 km auf die Bahn Smilteii—Hay¬ 
nasch (mit 75U mm Spurweite) und 19 km auf die Balm Libau—Hasenpoth 
(mit 1 ni Spurweite). 

Die Betriebs- und Yerkehrsergebnis.se im .Jahr 1930/31 auf diesen 
beiden Bahnen sind folgende: 


Mittlere Betriebslänge.km 

Stationen und Haltestellen am 31. März 

1930.Anzahl 

Rollendes Material. 

Lokomotiven für Güter- und Personenzüge 
am 31. 3. 1930/31 . .\nzahl 


Rangiermaschinen. 

Lokomotiven zusammen .. 

Motorwagen.. 

Wagenpark am 31. 3. 1930/31: 

Personenwagen. 

Güterwagen. 

Plattformwagen^. 

Insgesamt . . . Anzahl 


Betriebsleistungen. 

1. Zugkilometer wurden geleistet: 

von Personen- und gemischten Zügen. km 

„ Güterzügen. „ 

.. Arbeitszügen . .. „ 

Insgesamt . . . km 

2. Die Lokomotiven leisteten: 

Nutzkilonieter. km 

Leerfalul:kilometer., 

Verschiebedienst fl Stunde = 5 km) . „ 

insgesamt . . . km 


Zur Lokomotivfeuerung wurden verbraucht: 


Holz.cbm 

Kohle. t 

Benzin . .. kg 


3. Wagenachskilometer wurden geleistet: 

in Personen-und gemischten Zügen . km 

Güterzügen. ,. 

.\rbeitszügen. „ 

insgesamt . . . km 


S milten—Ha y nasch 

Libau—Hasenpoth 

127,00 

48,80 

23 

9 

C 


1 

— 

< 

> 

3 

*2 

12 

17 

46 

40 

ö(j 

45 

114 

102 

210 000 

150 165 

18S30 

2 950 

10 875 

850 

239 705* 

153 971* 

U7 912 

109 981 

787 

255 

35 420 

32 626 

184 119 

142 862 

717 

1 289 

1 988 

1097 

— 

12 

6 558 81b 

1 841 366 

1 07G G4o 

60100 

1' 645 515 

1818 

7 280 978 

1903 284 


Einschi, der nicht genannten Wagenarten. 
Hiervon geleistet von Motorwagen 91 793 km. 
II ,, „ ,, 43 99U km. 
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4. Durchschnittliche Achsenzahl der Züge: 

Personen- und gemischte Züge . . . Anzahl 

Güterzüge. 

Arbeitszüge. 

Verkehrsleistungen. 

Personenverkehr: 

Zahl der beförderten Reisenden: 
in dem Motorwagen.Anzahl 

in der II. Klasse .... 

••*••• »» 

„ „ III. Klasse .. 

insgesamt . , . Anzahl 


Personenkilometer.Anzahl 

eines Reisenden. km 

auf ein Betriebskilometer.pers.km 

Gepäckverkehr: 

Gewicht des beförderten Gepäcks . . t 

Gepäcktonnenkilometer. tkm 

auf 1 Tonne. 

Güterverkehr: 

1. Gewicht des beförderten Eilguts . . t 

Tonnenkilometer.tkm 

auf 1 Tonne. 


2. Gewicht des beförderten Frachtguts . t 

Tonnenkilometer.tkin 

auf 1 Tonne. 

3. Zusammen (Eil-, Fracht- und Dienstgut): 


Gewicht. 


t 

Tonnenkilometer . . . 


tkm 

auf 1 Tonne. 

„ 1 Betriebskilometer . . . 


»» 

tkm 


Finanzielle Ergebnisse. 

A. Einnahmen: 

im Personenverkehr.Lats 

auf 1 Personenkilometer. 

im Gepäckverkehr. 

auf 1 Tonnenkilometer. 

im Eilgüterverkehr. 

auf 1 Toimenkilometer. 

im Frachtverkehr. 

auf 1 Tonnenkilometer. 

Verschiedene Einnahmen. 

insgesamt . . . 


1 SmUten—Haynasch j Libau—Hasenpoth 

; 26,5 

1 

12,3 

i 57,2 

20,4 

59,4 

2,1 

1 

1 

22 315 


8228 

7 882 

198 919 

243 335 

i 229 462 

251 217 

1 7 686 400 

6 908 468 

33 

28 

^ 60 523 

141 567 

II 

371 

1622 

' 15 095 

48 292 

41 

1 

30 

1 

- 1596 

930 

1 65161 

39 060 

1 41 

42 

i 135 636 

31632 

1 5 757 130 

1360 130 

1' 42 

43 

137 232 

32 662 

1’ 5 822 291 

1399 190 

]' 42 

43 

! 45 845 

'i 

28 672 

229 712,49 

189 143,42 

0,0299 

0,0273 

9 249,42 

13 412,10 

0,6127 

0,2778 

18 576,68 

9 358,77 

0,2851 

0,2396 

, 507 737,13 

135 699,73 

0,0881 1 

0,0997 

38 173,65 ! 

10 429,21 

1 803 449,37 1 

358 043,23 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Smilten—Haynasch 

Libau—Hasenpoth 

auf 1 Betriebskilometer ...... 

Lats 

6 326 

7 337 

auf 100 Zugkilometer. 

y* 

335 

233 

auf 10 000 Wagenachskilometer . . . 

>y 

1103 

1881 

B. Ausgaben. 




Betriebsausgaben. 

Lats 

668 052,9a 

378 824,14 

auf 1 Betriebskilometer. 

yy 

5 260 

7 7G3 

auf 100 Zugkilometer . .. 

yy 

279 

246 

auf 10 000 Wagenachskilometer .... 

»y 

918 

1990 

Betriebsziffer .. 

% 

83 

106 

Überschuß. 

Lats 

135 396,45 

— 

Unterschuß. 

yy 

— 

20 7^0,9l 

Personal. 




Insgesamt. 

Anzahl 

333 

162 

davon: 




Verwaltung. 


14 

12 

Betriebs- und Verkehrsdienst 




Verwaltungspersonal. 

yy 

5 

6 

Betriebspersonal.. 

yy 

122 

89 

Arbeiter und Handwerker ....... 

yy 

192 

56 


J. Riaigis. 
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(Mit 1 Karte)'. 


(Die iiaeli.'tphendcn Angaben sind dem 22. Jahresbericht der Mexikanischen 
Nationaleiseiibahnen für das .fahr 19-30 entnommen.) 

Die Mexikanischen Nationaleisenbahnen (Ferrocarriles Xacionales 
de Mexico) enstanden im Jahr 1908 durch Znsainnienschhiß der National- 
Eisenbahn-Ge.cellschaft von Mexiko und der Mexican Central Eisenbahn- 
Gesellschaft. ln dem Gesetz, auf Grund des.sen diese Bahnen zu einer 
Körperschaft zusammengeschlossen wurden, ist ein Betriebsrecht \ on 
99 .Jahren Mirgeselien. Den Mexikanischen Nationaleisenbahnen ist das 
liecht zugestanden worden, andere Bahnlinien zu erwerben, zu bauen 
und zu betreiben. Xaclidem von diesem Recht mehrfach Gebrauch 
gemacht worden war. ist inzwischen ein Netz entstanden, das im Berichts¬ 
jahr eine Streckenlänge \on 12 0G4.-j4C km aufwie.s. die sich atif die ein¬ 
zelnen Bezirke" wie folgt verteilten: 


Bezirk: 

Aguascalientes 

Cärdenas 

Chihuahua 

Tlurango 

(luadalajara 

Hidalgo 

Isthmus . 

Jalapa (Veracruz—.41\arado) 
Mexico—Queretaro 
Monclova ... 

Monterrey al Golfo 
N'orte ... 

Oaxaca (üaxaca—Ejutla) 
Bacifico . . 

Pan Amcricaiio 
San Luis Potosi 
Tehuanteppc 
Torrcön 

Mexico Terminal.‘: 



1 Ofil.nci 



1 07:t.c.'>u 


842.022 
783,41t; 
723,.-,r.c 
72,300 
fi93..n.sn 
l.'iO.o.'iO 
772,s02 
:J03..7oo 



Zusammen . 


. 12 061.240 


' Vgl. die beigegebene Übersichtskarte^ S. 212. 
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Nach Beendigung des Baus der Verkiirzungstrecke zwischen 
Mexiko und Tampico und der Verlängerung der Zweigslrecke Calles— 
Guerrero wird die Streckenlänge um über 200 km größer sein. 



Juare/ 


JiLaredo 


hmenez 


SfcaDdc^! 


{Mondoiei 


HipolitO 


‘.ncanfsda 




\CVictona 


WdtehuaJg 


Ozuiua^ 


.^uaddla^ra 

^ - _ 


■ lorenro i 




PuenitdeMle ^ 


/j Rodn^uezC»'' 


^^Puerto 
^ Mexico 

Xy^Lucreaa 


'dcrommo 


Nationaleisenbahnen von Mexico 


Bezirke 


(Schmalspur 

.Aguascalientes vonZacatacsa 
n Guadalupe) 


^^MCärdenas 
«...Chihuahua 
■ Durango 

__?_..Guadalajara 

_6_Hidalgo 

Isthmus 

_^_Jalapa 



• 

Mexico City Terminals 


9 


,yi2 

10 

Monterrey al GoKo 

\ f? ~ ^ 

V 


\k jC — _ 

12 

.• Norte 


3 

Chihuahua 


Schmalepur 


Schmalspur 


V LasMuraUdS 


tnp 

6ar)^as 


Rmcondenmos 
£mp Ch'ca/o^ 

^scahente^ 


'OaxdCd 

fl. 

•. '*77acoci/i4 
fehuan. 


yvtld 


Oaxaca Schmalspur 

Puebia Schmalspur 

(Schmalspur von 

naciTICO Mexico nach AcAmbaro) 
iPan-Americano 
: San Luis Potosi 
:Tehuantepec 
Tampico Terminals 
Torreön 


Finanzielle Ergebnisse. 

Die finanziellen Ergebnisse wurden durch die ein¬ 
setzende Weltwirtschaftskrise, von der auch viele mexikanische Er¬ 
zeugnisse betroffen wurden, stark beeinträchtigt. 
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Mexikanische 

Goldpesos' 


a) Vermögen. 

Anlagen, Fahrzeuge, Betriebsrechtc usw. 
Bau und Erwerb neuer Strecken . . . . 
Erweiterungen und Verbesserungen . . 
Kapitalanlagen in Nebengesellschaften . 
Vorschüsse an Nebengesellschaften . . . . 
Regierungs- und andere Sicherheiten . . . 
Kasse und Bankguthaben. 


852 580 909,74 
31349 549,43 
' 51274 994,59 

16 825199,71 

7 078 775,77 

6 546 345,80 

959109 429,24 
92 025,75 

Forderungen: 

Agenten, Leiter und Angestellte . . , 

Verkehrsalden. 

Wechsel. 

Betriebene und verpachtete Strecken. 
Dritte, Gesellschaften und sonstige 
Posten. 

1178 558,05 
136190,11 

5 503 206,45 

2 632 902,90 

1 362 398,27 



Zusammen . . 

Davon ab: 

Rücklage für schlechte und zweifelhafte 
Posten. 

10 813 255,78 

3 333 789,13 

7 479 466,63 


Materialien. 

17 251 482,23 



Davon ab: 

Rücklage für Abschreibung .... 

3 783 011,42 

13 468470,83 

26 494 283,28 

Bank von Mexiko 

Einzahlungen für die 10% Steuer . . . 


_ 

600 967,63 

Später fällig werdende Lasten 

Vorzeitige Ausgaben für die Unterhaltung. 

Wells Fargo & Co. Express: Aufhebung des Vertrags . . 

\ ertrüge über Mieten und Erwerb von Fahrzeugen . . 
Sonstige VorschuSleistungen. 

5 862 305,10 
1250 000,oo 

8 921 688,76 

1 800,oo 

16 035 793,86 

Zusammen. . . j 

Schatzanweisungen der Bundesregierung (Gegenwert) . 
Nicht aufgeführte Posten ... 

__ 

1 002 332 499,76 

13 202 185.00 
136 558 827.04 




1152 093 511,80 


' ] Goldpeso = 2,03 RM. 
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Mexikanische 



1 GoUlpesos 

b) Verbindlichkeiten. 




Aktienkapital 




Stammaktien. 

149 606 933,33 



4 % erststellige Vorzugsaktien ... - 

57 662 000,oo 



5 % zweitstellige Vorzugsaktien . . . 

241 098 843,34 



Zusammen . . . 

448 367 776,67 



Davon ab: 




Gesamtfehlbetrag am 31. Dez. 1930 . . . 

367 696 738,15 

— 

80 671 038,52 

Fundierte Schuld . 

Obligationen und Aktien in Händen des 


409 114 380,00 


Publikums (schwebender Ausgleich) 


3 488 895,00 

412 603 275.00 

Zinsen auf Obligationen und Noten . 

369 209 824,74 



Davon ab: 




Rimessen an das Internationale Bankier- 




komitee... 

7 641 685,94 

301 138,80 


FäUige Rechnungen: 




Gemäß Trustübereinkommen , . . , 

67 324 182,44 



Sonstige zahlbare Rechnungen .... 

9 209 765,09 

76 533 947,53 


Schulden: 




Belege und Lohnlisten. 

5 069 798,80 



Verkelirsalden. 

365 118,62 



Bundesregierung. 

21 476 266,60 



Michoacan- und Pacific-Bahn .... 
Dritte, Gesellschaften und sonstige 

25 270,11 



Posten. 

1 049 050,66 

27 985 504.79 

466 087 591,12 

Schwebendes Konto. 


— 

1 297 741,6e 

Schwebende Beihilfen. 

Rücklagen für 


— 

2 764 829,39 

Feuerversicherung. 

Erweiterungen und Verbesserungen 

299 993,16 

403 394,92 


Gleise, Fahrzeuge und bauliche Anlagen 

17 106 245,19 

17 406 238,35 


Tilgungsfonds der 4% % Prioritätspfand- 


1 


briefe. 


20 604 904,71 


Gesetzliche Rücklage _ . . 


1 493 486,04 

38 908 024,05 

Zusammen. 



1 002 332 499,76 

Bundesregierung (Schatzanweisungen als Garantie) . . 

— 

13 202 185,00 

Nicht aufgeführte Pnsren .... 


^- 

136 558 827,04 


1152 093 511,80 
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Die Bet rieh srechnung (für die Zeit vom 1. Januar bi;- 
31.Dezember 1930) weist folgende Posten auf: 

Mexikanische Goldpesos 


Einnahmen. 

Güterverkehr. 

Personenverkehr. 

Expreßgutverkehr. 

Gepäckbeförderung. 

Andere als Betriebseinnahmen . . 


Ausgaben. 

Verkehr und Betrieb.. . . 

Unterhaltung der Fahrzeuge . 

Unterhaltung der Gleise und baulichen Anlagen . . . 


Andere als Betriebsausgaben. 

Allgemeine Verwaltungskosten. 

Bruttopachtertrag an: 

Michoacan- und Pacific-Bahn. 61 794,46 

Coahuila Kohlenbahngesellschaft . . . . . 20 000,oo 


Anteil der Regierung an der Bruttoeiimahme der Vera¬ 
cruz—Isthmus-Bahn. 

Zahlung an Express Wells Fargo für Aufhebung des Ver¬ 
trags . 

Fonds für Versicherung gegen Feuer. 

Betriebsüberschuß . , . 

Zinsendienst; 

Fundierte Schuld . 18 404 416,35 

Truste. 95 040,oo 

Wechsel. 4 039 450,94 

Verschiedenes.^_ 655 237,83 

Tilgungsfonds der 4^ % Prioritäts-Goldpfandbriefe . . 
An die Terminal-Gesellschaft an Zinsen für Obligationen 

und sonstige allgemeine Kosten. 

Zinsen und Tilgung von Obligationen der El Paso Union 

Passenger Depot-Gesellschaft. 

Posten für Währungswechsel. 

Ausschuß zur Wertschätzung und Bestandsaufnahme des 

Eigentums der Gesellschaft. 

Diskont auf Hypothekenpfandbriefe der Mexikanischen 
Regierung und der Internationalen Bank. 

Verschiedenes: 

Einkommenstempelmarken, Ausgaben für Inventar usw. 


Davon ab: 

Verschiedene Gewinne 


V'erlust, übertragen in die Gewinn- und Verlustrechnung 


72 501 448,05 

22 274 887,98 

9 762 671,27 
336 511,75 

3 046 115,84 

107 921 634,89 

42 220 882,98 

23 968 650,14 

22 423 859,01 
555 064,56 

4 237 698,78 


81 794,46 


164 688,31 


300 000,oo 
215 142,00 

94167 780,24 

— 

13 753 854,65 

,i 23194145,12 

2 289 433,86 


68 044,00 


4 500,00 

2 481 342,50 


291 405,06 


28 576,00 


12 901,22 


28 370 347,76 


16 660,06 


(i 28 3.53 687,70 

i' “ 

14 599 833,05 

' 28 353 687,70 

28 353 687,70 
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Die Gewinn- und Verlustrechnung ergibt: 


Soll. 

^texikanische 

Währung 

Vortrag aus 1929 . . 

invi QiQ QQ 

Saldo der Betriehsrerbnung 

14 599 833,05 
94 986,17 
26 880,02 

9 280,35 
, 3132,84 

1 1632,29 

Betriebsausgabe, Ausgleich früherer Jahre. 

Materialienrechnung. Berichtigungen .... 

Verlust bei Verkauf von Schecks usw., die ausgegeben wurden, als Papier¬ 
geld umlief. 

Posten für Dritte und Gesellschaften .... 

Kosten für auseeeebenes Eigentum. 

Haben. 

367 845 664,05 

Übertrag auf den Posten für Erweiterungen und Verhesspnmo’en 

Verschiedene Einnahmen .... 

Soll-Übertrag in die Bilanz .... 

115 194,55 
33 731,35 
367 696 738,15 


' 367 845 664,05 


Sowohl der \ erwaltungsrat, als auch die mexikanische Regierung 
erkannten die dringend gewordene Notwendigkeit einer durchgreifenden 
Reform der finanziellen Organisation, um die Gesellschaft in die Lage 
zu versetzen, ihren Zahlungsverpflichtungen nachzukommen. Die 
mexikanische Regierung, die mit der Gesellschaft eng verbunden 
ist, tritt auf der einen Seite als Hauptgläubiger auf, da sie Haupt¬ 
aktionär der Gesellschaft ist. Auf der anderen Seite hat die Regierung 
die Garantie für gewisse Verpflichtungen der Gesellschaft übernommen, 
sie hat das öffentliche Wohl im Auge und ist sich bewußt, daß die wirt¬ 
schaftlichen Interessen des Lands mit denen der Gesellschaft verbunden 
sind. Sie hat daher einen finanziellen Wiederaufbau mit Hilfe des inter¬ 
nationalen Banken-Komitees vorgenommen. Die Vereinbarung gründet 
sich auf der Errichtung einer Gesellschaft mit dem Eigentum der be¬ 
stehenden Gesellschaft und ihren Nebenbei rieben. Die ursprünglichen 
Konzessionen bestehen unverändert weiter. Die Schuld soll vermindert, 
und andere finanzielle Vorteile sollen herausgeholt werden. 

Der Verwaltungsrat hat daher erneut sorgfältig geprüft, ob die 
Gesellschaft und ihre verschiedenen Zweige der Verwaltung sachgemäß 
aufgebaut sind, damit sie erfolgreich und wirtschaftlich arbeiten können. 
Zu diesem Ziel will man u. a. einige Abteilungen, deren Bestand nicht für 
unbedingt notwendig gehalten wird, eingehen lassen. Andere Abteilungen 
sollen zusammengefaßt werden, einzelne Dienstzweige sollen in anderen, 
deren Vergrößerung für zweckmäßig gehalten wird, auf gehen. Damit 
wird sich eine entsprechende Personalverminderung und die Einführung 
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geeigneter Methoden ergeben, die Ausgaben und die Arbeitsleistungen in 
den einzelnen Abteilungen der Verwaltung schärfer zu überwachen. 

Um eine Belastung durch Bahnen, die von den mexikanischen Natio¬ 
naleisenbahnen mitverv altet und mitbetrieben werden, zu vermeiden, 
versucht man, besonders unwirtschaftliche Linien ihren Besitzern zurück¬ 
zugeben. Dies trifft vor allem für die Veracruz—Alvarado-Eisenbahn 
(Jalapa-Bezirk) und die Tehuantepec-National-Eisenbahn zu. 

Eine der mit der Neugestaltung der Verwaltung verbundenen Auf¬ 
gaben. der der Verwaltungsrat in dem Berichtsjahr erhöhte Aufmerksam¬ 
keit gewidmet hat, war das Arbeitsproblem. Die Änderungen, die 
1914 gezwungenermaßen in dem Verhältnis zwischen der Gesellschaft und 
ihren Angestellten eintraten, waren zwar auf soziale Verbesserung ge¬ 
richtet. Dem System fehlte aber der innere Zusammenhang, einmal auf 
Grund der verschiedenen Umstände, die in allen Teilen der Welt die 
Entwicklung der Grundsätze beeinflußt haben, durch die ein solches Ver¬ 
hältnis beherrscht sein sollte, und zuni andern wegen der starken Er¬ 
schütterungen, denen die sozialen Maßnahmen innerhalb der Gesellschaft 
unterworfen waren. Hier mußte Abhilfe geschaffen werden, wobei man, 
wie erwartet, auf heftigen Widerstand stieß. 

Der \ erwaltungsrat hat diese heikle Angelegenheit rege verfolgt. 
Er traf günstige Abkommen, indem er mit den Behörden verhandelte und 
alle notwendigen Maßnahmen traf, durch die, ohne die Reclite anderer 
zu verletzen, die Interes.sen der Ge.sellschaft gewahrt w erden. Die Re¬ 
gierung trat der Gesellschaft zur Seite, wodurch es dieser ermöglicht 
wurde, die unzeitgemäßen Abkommen und Verordnungen neu zu ge¬ 
stalten, überflüssiges Personal zu entlassen, notwendige technische Ein¬ 
richtungen zur Erhöhung der Wirtschaftlichkeit zu l)cschaffen, oder, in 
kurzen Worten, zu versuchen, durch alle rechtlichen und geeigneten 
Mittel die innere Lage der Gesellschaft zu verbessern. Das war um so 
notwendiger, als die äußeren Verhältnisse durch die Krisis, die das ganze 
Wirtschaftsleben befallen hatte, recht schwierig geworden waren. 

B etri obsergebni SS e. 

Der beträchtliche wirt.schaftliche Niedergang, der alle Länder be¬ 
troffen hat, verschärfte sich im Berichtsjahr w'egen des Sinkens des 
Silberwerts. Da Mexiko dieses Metall, dessen Förderung seit langem 
eine llanptquelle seines Wohlstands ist, gewinnt, hat sich die Wert¬ 
minderung jenes Produkts mit dem daraus sich ergebenden Rückgang 
der Minentätigkeit und der anderen damit zusammenhängenden Betriebe 
auf die Einnahmen der Gesellschaft fühlbar ausgewirkt. Es ist dies 
um so verständlicher, wenn man bedenkt, daß von der gesamten, im Jahr 
1929 auf den Nationaleisenbahnen beförderten Gütermenge über 33 % 
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aus Erzen, Metallen und anderen Artikeln für Rechnung der Zechen¬ 
betriebe bestanden, die 2(; % der Einnahmen aus dem Güterterkehr ein¬ 
brachten. 

Im Jahr 1931) gingen diese Hundertsätze auf 28 und 21 herab. Die 
beförderte Gütermenge ging im Jahr 1930 um 6.44 % und die Bruttoein¬ 
nahme aus dem Güterverkehr um 3,7u % zurück. 

Besonderen Hinweis verdient, daß die Gewinn- und Verliistrech- 
nung de.s Berichtsjahrs eine Belastung von 2181342,.-iO Pesos für die 
Umwechslung ton Silbergeld in Gold enthält, das für floldzahlungen 
im Tn- und Ausland gebraucht wurde. 


Die Einnahmen und Ausgaben im Betriebsjahr betrugen: 



Erste 6 Monate 

Letzte 6 Monate 

Zusammen 

Einnahmen. 

Betriebsausgaben. 

. . II 50 064 405,57 
. . li 45 700 597,99 

50 855 947,93 
47 429 147,6.1 

107 520 353,52 
93135 745,62 

Betriebsüberschuß. 


3 426 800.32 

14 384 607,90 

Betricbszalil . , . 

. . — 


86,62 


Von den Betriebsausgaben fielen auf: 

Unterhaltung der (ileisc und baulichen Anlagen . . 22 4'23äö9,oi 


Unterhaltung der Fahrzeuge.23 903 060,14 

Verkehr und Betrieb. 39 033 903,95 

Expreßgutdienst. 2 412 850,55 

Allgemeine Vertvaltungskosten .- . 4 237 098,78 

Sonstige ... .. 131041,65 

Betrieb von Häfen . 22 741,54 


Zusanunen ... 93 135 745,6'-' 

Über den Verkehr im allgemeinen interessieren folgende An- 

i: i 

Erste 6 Monate HetzteOMonate 


II 


Betriebseinnahmen 



56 

664 

405,57 

50 855 

947,93 




45 

706 

597,99 

47 429 

147,6.1 

Betriebsüberschuß . 



10 

057 

807,58 

3 426 

800,22 

Durchschnitt auf den zurückgclegten Gleiskra 




11,500 


ll,.-.8 

Betriebseinnahme je 

Zugkm. 




4,94 


4,58 

Betriebseinnahmc je 




4 

927,34 

4 

390,1.1 

Betriebsausgaben je 





3,98 


4,27 

Betriebsausgaben je 




3 

974,48 

4 

094,36 

Betriebsüberschuß je 

Zugkm. 




0,95 


0,.3O 

Betriebsüberschnß je 

Cileiskm. 




952.85 


295.82 
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Iin folgenden sind für und UtoU die Bnittoeinnalimeii. die lle- 

triehsübei'schüsse und Fehlbeträge sowie die Betriebszalilen der Xatio- 
naleisenbalinen \on Mexiko den gleichen Angalieii der von ihnen init- 
betriehenen Eisenbahnen gegenübergestellt. Unter diesen befinden sich 
die beiden Bahnen, die die Xationaleisenhahnen von Mexiko zur Vermei¬ 
dung einer Belastung wieder an die Besitzer zurückgehen möchten (vgl. 
Abschnitt E’inanzielle Ergebnisse, S. 217). 



Jahr 

Brutto¬ 

einnahmen 

Betriebs- 
Überschuß oder 
Behlbetraff 

Betriebs 

zahl 


Mexikanische V\ ähriinp 

Nationalcisenbahncn von llex'iho , . . 

1929 

112 921 197,03 

' 21 285 174,97 

81,15 

desgl. 

1930 

107 520 353,32 

14 384 607.90 

86.02 

Intcroccanic Eisenbahn-Gesellschaft in 





Mexiko. 

1929 

12 809 527,01 

664 912,00 

94. si 

desgl. 

1930 

12 496 549,26 

304 260.6s1 

102,4.1 

Veracruz (Mexiko) Eisenhahn Ltd. . . 

1929 

262 321,38 

86 623,40^ 

1.33.02 

desgl... 

1930 

294 513,02 

27 166,79^ 

109,22 

Tehuantepec Kationaleisenbahn .... 

1929 

1 492 871,94 

930 169,00^ 

162..I1 

desgl.. 

1930 

1 462 233,54 

812 893,22^ 

155,39 

Eisenbahn von Oaxaca nach Ejutla . . 

1929 

38 750,59 

58 497,.5i^ 

252.12 

desgl.. 

1930 

25 634,9.3 

71 931,021 

380.0O 


Die nachstehenden Angaben beziehen sich auf die gesamte beför¬ 
derte Gütermenge, die Tonnenkilometer und die durch.schnittliche Be¬ 


förderungslänge einer Tonne im .fahr 

Beförderte Gütermenge t 7 175 978 

Tonnenkilometer der Güter de.s öffentlichen \ erkehrs 3 070 076 027 
Durchschnittliche Befördi rimgsliliisre jo Tuiiiie de.■^ 

öffentlichen Verkehrs ...... 42S Kilometer 

Binnahme aus dem öffeiitlicheii Giitorc erkehr 

je Tonne . 10.io4 l’esos. 


Kinzelergcbiiisse. 

Um Besserungen auf finanziellem Gebiet zu erzielen, kamen zwei 
Mittel in Frage: 

a) erhöhte Einnahmen. 

b) Herabsetzung der Betriebsausgaben. 

Um erhöht© Einnahmen zu bekommen, mußten entweder der Ver- 
kelir-siimfang zunehmen, oder die Frachtsätze verteuert werden. 


'■ Fehlbetrag. 
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Um eine Herabsetzung der Betriebsausgaben zu erreichen, mußten 
alle unnötigen Ausgaben gestrichen, und kostspielige Verfahren beseitigt 
werden. Es mußten wirtschaftliche Maßnahmen getroffen werden, durch 
die bei geringstem Aufwand an Zeit und Kraft die besten Ergebnisse 
erzielt werden konnten. 

Der Niedergang der Wirtschaft iin .Jahr 1930 schloß die Möglichkeit 
erhöhter Einnahmen durch Zunahme des Verkehrs aus. Landwirtschaft 
und Industrie lagen darnieder, und die Nachfrage nach Beförderung war 
dementsprechend natürlich geringer. 

Die folgende Übersicht zeigt deutlich die Verluste bei den Ein¬ 
nahmen aus dem 



Personen\ erkehr 

und Güterverkehr 


(itexikanische Währung) 

1920 . 

35 720 975,32 

35 409 874,90 

1921. 

39 453 537,66 

41 555 707,39 

1922 . 

32 435 112,36 

44 811 921,99 

1923 . 

31 017 994,36 

49 917 842,86 

1924 . 

31205 635,86 

61 009 495,93 

1925 . 

31 844 458,73 

66 049 550,30 

1926 . 

26 091 730,28 

69 447 717,20 

1927 . 

25 427 319,10 

68 267 480,34 

1928 . 

24 997 973,45 

70 410 034,51 

1929 . 

23 788 304,00 

73 201 407,06 

1930 . 

22 274 887,98 

69 855 465,70 


Einer dei- Hauptgründe für den Eückgang der Einnahmen aus dem 
Personenverkehr war der Wettbewerb der Kraftomnibusse. 

Die Gesellsehaft verlangt nicht nur in ihrem, sondeim auch im In¬ 
teresse des ganzen Lands, daß die Betriebe aller Transportunterneh¬ 
mungen so abgestellt werden, daß Begünstigungen nach irgendwelcher 
Seite, die den Eisenbahnlinien schaden, vermieden werden. Sie ist der 
Ansicht, daß die Eisenbahn auch künftig das einzige Befürderungsunter- 
nehmen sei, das die Belange der wirtschaftlichen Beförderung und des 
Waren- und Personenaustausches angemessen wahren kann. Wenn die 
Transportunternehmungen, die jetzt über Land verkehren, und die 
Eisenbahnen vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten auf gleicher 
Grundlage behandelt würden, könnten die Mexikanischen Nationaleisen¬ 
bahnen daraus Vorteil ziehen. 

Auch Luftverbindungen entziehen den Bahnen Personen- und Post¬ 
verkehr. Zur Zeit könnte man den an sich noch unbedeutenden Wett¬ 
bewerb unberücksichtigt las.sen, wenn nicht die Einnahmen der Flug¬ 
strecken von der Post wären. Die Eisenbahnen befördern die Brief- und 
Paketsendungen der Post frei, wohingegen die Luftverkehrsgescllschaf- 
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ten in Mexiko nicht bestehen kfinnten, wenn sic nicht die Verträge mit 
der Post hätten. 

Während der Rückgang der Einnahmen aus dem Personenverkehr 
in den 10 vorhergehenden Jahren besorgniserregend war, wie \or 
stehende Tabelle zeigt, ergab sich im Jahr 1030 gegenüber 1929 nur eine 
verhältnismäßig geringe Senkung von 6,?c %. 

Diese Tatsaehe ist im Hinblick auf die sonst ungünstigen Zeitver¬ 
hältnisse reeht befriedigend und weist auf eine erhölite Reisetätigkeit 
innerhalb der Republik hin. Die Gründe hierzu sind zum Teil folgende: 

Es wurden in verschiedenen Verbindungen neue Schnellzüge ein¬ 
gelegt, und die Fahrzeiten der Hauptpersonenzüge, besonders auf den 
Strecken nach Laredo und El Paso. Texas, verkürzt. Von Zeit zu Zeit 
urden \ ervvaltungssonderzüge zu erheblich billigeren Fahrpreisen 
nach interessanten Orten des Lands veranstaltet, und ein geeignetes 
Propagandaprogramm aufgestellt. Die Erfahrung hat gezeigt, daß solche 
Ausflüge in den Nichtreisezeiten angebracht und lohnend sind, wenn 
die Strecken richtig gewählt werden. 

Der starke Rückgang an beförderter Gütermenge im Jahr 
19-30 war in erster Linie auf die Dürre sowie auf verschiedene 
andere Gründe zurückzuführen, die die landwirtschaftliche Entwicklung 
hemmten. Nachteilig wirkten sich ferner aus das Stillegeii von Zechen 
mit der darau.s folgenden erheblichen Abnahme des Verkehrs mit Ge¬ 
brauchstoffen, Erzen und Metallen sowüe Rundliolz und Brennstoffen für 
Minenzwecke und Schmelzvorgänge. Dazu traten noch der neue Zolltarif 
der Vereinigten Staaten, der vielen Rolistoffen. landwirtschaftlichen Er¬ 
zeugnissen und Vieh von Mexiko den Weg zu den Märkten jenes Lands 
\erschloß, der Mettbewerb der Lastkraftwagen, der ungeheuer anwächst 
und zu einer Blüte gelangt ist, die das gesamte Netz der Mexika¬ 
nischen Xationaleisenbahnen bedroht, sowie schließlich der Verbrauch 
fremden Gases, das jetzt durch Röhrenleitungen nach Monterrey einge¬ 
führt wird, w odurch die \ erwendung einheimischer Brennstoffe, die 
früher über die Natlonalbahn nach jenem Gebiet liefen, stark einge¬ 
schränkt worden ist. 

Die Senkung der Einnahmen ist auch durch Tarifmaßnahmen be¬ 
gründet. Um die Ausfuhr zu erleichtern und um die Zinkindustrie 
lebensfähig zu erhalten, wurden neue Tarife mit niedrigeren Fracht¬ 
sätzen eingeführt, die Rangiergebühren für Viehsendungen in Mexiko 
City wurden ermäßigt, die Frachten für Kohle und Koks nach Monterrey 
wurden herabgesetzt, und die Gebühren für die Bedienung der Privat¬ 
gleisanschlüsse von diesem Bahnhof aus aufgehoben. Ein besonders 
billiger Tarif wurde zur Bekämpfung des Lastkraftwagens zwischen 
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X'uevü Laredo und Monterrey eingoführt, und die Fraclit.'^ätze für Brennöl 
\ un Tampico nach Alonterrey w urden ermäßigt, damit die großen 
Schmelzöfen und Gießereien dort diesen Brennstoff statt des \on den 
Vereinigten Staaten eingeführten Naturgases verwenden. 

Kxpreßgntverkehr. 

Es ist versucht worden, den Expreß- und Frachtgutverkehr einander 
mehr anzupassen. p]inzelne Expreßguttarife wurden als nicht lohnend 
abgeschafft. Für die -fahre von 192G bis 19-30 weist der Expreßgutver¬ 
kehr folgende Zahlen auf: 


Jahr 

Einnahme 

(>rexikamsche 

Währung) 

Beförderte 

t 

Bruttoeinnahme 

je t 

1920. 

12 487 418,91 

192 120 731 

65,00 

1927 ..... 

11 390 043,99 

242 892 120 

46,89 

1928 .... 

12 105 202,30 

321 002 010 

37,71 

1929 . ... 

12 095 778,23 

313 894 351 

38,534 

1930 . 

11 055 003,40 

209 458 788 

41,02 


Die durchschnittliche Bruttoeinnahme für die beförderte Tonne 
stieg mithin nach einem Sinken \on t>5 Pesos im -Jahr 1926 auf 37.71 
Pesos im Jahr 1928 bis 1930 \\ ieder auf ll.na Pesos leicht an. 

Es wurden scharfe Personal- und andere Maßnahmen diirchgeführt, 
um den Wettbewerb des Easikraftwagenverkehrs. der sich be.«onders 
bei der Beförderung \ on Gemüse, Pulque (gegorenem Agavensaft), Milch¬ 
produkten und ähnlichen Wai-en fühlbar machte, bekämpfen zu können. 

Die Angaben über den Expreßgutverkehr von Oktober bis Dezem¬ 
ber 1930 zeigen Verluste, wie sie ans nachstehender Aufstellung her¬ 


vorgehen: 

Kinnahiue aus dem Kxpreßgntverkehr ... Pesos 2:233895,94 

.Ausgabe für den Expreßgutverkehr.Pesos 3 243 331,17 

Beförderte Tonnen (öffentlicher Verkehr). 53 959 

Beförderte Tonnen (Dienstgut) . . . i 133 

Gesamte beförderte Gütermenge . .55 097 

Dnrchschnittseinnahme je t.Pesos 41,43 

Dnrchschnittsausgabe je t . Pesos 60,ii 


Da neben dem geringeien A’^erkehrsaufkonimen Lastkraftwagen 
und Kraftomnibusse die Verdienstmöglichkeiten der Eisenbahnen weiter 
schmälerten, wäre eine Erhölning ‘ der Frachtsätze völlig widersinnig 
gewesen. 

Es blieb daher nur eine sofortige und umfassende Drosselung der 
Betriebsausgaben übrig, und die Aufstellung eines Plans für weitere 
Einsparungen, sobald die Durchführung der Neubauten dies gestattete. 
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Diiroh Aiifliebnng. Verkleinerung und Zusammenlegung xon Abtei¬ 
lungen und Dienstzweigen, durch erhebliche Verringerung der Zahl der 
Arbeiter in der Bahnunterhaltung sowie der Angestellten in der Zentral- 
und Betriebsverwaltung wurden erhebliche Ersparni.s.se erzielt. 


Personal. 

Den Bestand an Personal und die für das Berichtsjahr aufgewen¬ 
deten Dien.stbezüge veranschaulicht folgende Aufstellung; 




X)ienstbezüg:e 


Zahl 

M exikanische 


1 

Währung) 

Vorstand und leitende Direktoren. . . 

i 10 

314 821,59 

Sonstige leitende Beamte. 

92 

1 005 533,86 

.4usländische Agenturen. 

26 

142 240,00 

Verwaltungsdienst .. 

2 473 

6 928 077,25 

Bauabteilung: 



Ingenieure nebst Angestellten . . . 

359 

906 281,-u 

Sonstige Bedienstete. 

13 838 

9 904 342,71 

Maschinentechnische Abteilung; 



InErenieure und Vorarbeiter. 

244 

1155 968,35 

Sonstige Bedienstete. 

11536 

16 619 366,60 

Betriebs- und Verkehrsabteilung; 



Betriebs- und Verkehrsleiter .... 

41 

280 521,26 

Dispatcher. 

83 

554 269,76 

Sonstige Bedienstete ........ 

9191 

19 386 490,79 

Expreßgutabteilung: 



Agenten.| 

44 

197 068,96 

Sonstige Bedienstete.! 

1645 

2 844 600,99 

j 

Zusammen . . . ■ 

39582 1 

60 221 583,53 


Trotz der Bemühungen um die Herabsetzung der .\usgaben konnte 
diese doch nicht Schritt halten mit der Abnahme der Einnahmen. Die 
Betriebszahl liegt daher höher als im .fahr 1929. 

Das Haupthemmnis einer schnellen Senkung der Ausgaben waren 
die bestehenden I..ohntarifverträge, die der Leitung kein freies Handeln 
ließen. 

Den Bemühungen um Verminderung der .\usgaben war der Erfolg 
größtenteils wegen der gesetzlichen Bestimmungen und der bestehenden 
Verträge versagt. 
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Wirtschaftliche Maßnahmen. 

In den Betriebsbezirken^ wurden alle überflüssigen Bediensteten 
entlassen. Der Hidalgo-Bezirk wurde mit dem der Mexico City Terminals 
vereinigt. Zwischen Monterrey und San Antonio wurde in Verbindunc 
mit den Missouri-Pacific-Strecken ein durchgehender Triebwagendienst 
eingerichtet, um den Betrieb gegenüber dem Kraftwagenwettbewerb 
wirtschaftlicher zu gestalten. Maßnahmen wie die Verscliraelzung der 
Oaxaca- und Puebla-Bezirke der Interoceanic Eisenbahn, Zusammen¬ 
fassung der Strecken der Veracruz- und Isthmus-, der Tehuantepec 
National und Pan-American-Bahnen in einen Bezirk, Zusammenlegung 
der Tampico Terminal- und Cardenas-Bezirke, Aufhebung einer Reihe 
von M asserstationen. deren Wa.sser für Lokomotivzwecke schlecht ge¬ 
eignet war, brachten Ersparnisse bei den Betriebsausgaben und verbes¬ 
serten den Lokoinotiv- und Zugdienst auch in wirtschaftlicher Hinsicht. 

Neubauten. 

Nach dem Vorgehen in früheren .Tahren genehmigte der V^erwal- 
tungsrat in dem Berichtjahr nur solche Bauten, die zur Aufrechterhal¬ 
tung des Betriebs als unbedingt notwendig angesehen wurden, oder von 
denen man sich Ersparni.sse im Betrieb versprach. Als erster Schritt 
zur Einflilirung einer erheblichen Verbesserung, durch die die Aus¬ 
gaben nennenswert vermindert werden sollen, und die gleichzeitig einer 
dringenden Notwendigkeit entspricht, wurde ein Sachverständigenaus¬ 
schuß eingesetzt, der die Frage der Schaffung von Kopfbahnhöfen in 
Mexico City sowie die Zusammenlegung von Büros untersucht. 

Insgesamt wurden im Jahr 19-30 für Neubauten und Verbesserungen 
6 517 100,04 Pesos aufgewendet. 


Uiiterhaltuiig der Gleisanlagen und Rauten. 

Auf verschiedenen Strecken wurden schwerere Schienen verlegt, 
um stärkere Lokomotiven verwenden zu können. Dadurch konnte die 
Zugstärke (Tonnage) um 50 % erhöht, und eine beträchtliche Ersparnis 
bei den Betriebsausgaben erzielt werden. Zur Erleichterung des Zug¬ 
betriebs wurden an mehreren Stellen neue Überholungsgleise geschaffen, 
und der Verschiebebahnhof in Paraden erweitert. 

^ ^ gl. die beigegebenc Übersichtskarte, S. 212. 
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Um die Lebensdauer der Scliwellen zu verlängern und die Gleis¬ 
unterhaltung wirtschaftlicher zu gestalten, wurden insgesamt über zwei 
Millionen Schwellen verschiedener Hölzer behandelt. 

Verschiedene BrUckenbauten wurden verbes.-ert, indem das Pfahl- 
■«erk durch Mauerwerk ersetzt wurde, und Stahlpfeiler und -streben ver¬ 
wendet wurden. 

In Torreon wurde ein Personenbahnhof gebaut. Mehrere durch 
Feuer oder während der Kevolution 1939 zerstörte Stationsgebäude wur¬ 
den wieder errichtet, und eine Anzahl neuer Bahnsteige und Abzweigun¬ 
gen an \ erschiedenen Orten gebaut. 

Um die Arbeiten in den Ausbesserungswerken mehr zu¬ 
sammenfassen zu können, wurden mehrere Werkstätten geschlossen, 
andere dagegen vergrößert. 


Einkaufs- und 3Iaterialverwaltiing. 

Die Einkaufstätigkeit der Gesellschaft wurde mehr zentralisiert, 
die Stofflager mehr zusammengefaßt. Die Vorräte wurden niedriger 
gehalten und dem praktischen Bedarf mehr angepaßt, wodurch Erspar¬ 
nisse erzielt werden konnten. Einige Stofflager fielen durch Schließung 
oder Zusammenlegung von Werkstätten ganz fort. 

Der Fahrzeugbestand der Gesellschaft am Schluß des 
Berichtsjahrs war folgender: 


Güterwagen — Normalspur. 

G-Wagen. 5 757 

Viehwagen. 794 

0-Wagen. 2 074 

Kokswagen. 435 

Plattformwagcn. 4 Kjl 

Behälterwagen. 1448 

Sonstige W'agcn. 437 

Zusammen ... 11806 

Personenwagen — Normalspur. 

Personenwagen. 343 

Gepäck-, Post- und E.xpreßgutwagen. 99 

Zusammen . . . 447 

Triebwagen — Normalspur. 4 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Güterwagen — Schmalspur. 

G-Wagen. 1 636 

Viehwagen. 199 

0-Wagen. 73 

Plattformwagen. 197 

Behälterwagen. 118 

Sonstige Wagen. 61 

Zusammen ... 2 284 

Personenwagen — Schmalspur. 

Personenwagen. 90 

Gepäck-, Post- und Expreßgutwagen. 25 

Zusammen . . . 116 

Triebwagen — Schmalspur. 4 

Lokomotiven 

Normalspur. 868 

Schmalspur. 117 

Zusammen . . . 985 


Pausin. 



















Die Ägyptischen Staatsbahnen im Jahr 1930/31*. 


Statistisches. 

Aus dem Geschäftsbericht der Ägyptischen Staatsbahnen für das Geschäfts¬ 
jahr vom 1 . Mai 193ü bis 30. April 1931 sind folgende Angaben entnommen: 


I. Einnahmen und Ansgaben. 


liezeichnunj 


In 


Von 

Mai 1930 

■ bis Ende eis x.nue weniger 

\pril 1931 I April 1930 % 


Von — 

Mai 1929 |j Be- 

mehr od." 

bis Il<nQO I merkungren 


Gesamteinnahmen ... c ä.crypf 

1 

6 037 705 

1 7 038 894 

Gesamtbetriebsausgaben ... ,, 

4 077 155 

I 4 076 325 

Nettoeinnahmen . 

1 960 650 

2 962 569 

Kilometer im Betrieb . km 

3 412 

3 334 

Gesamteinnahmen auf 1 km im 



Betrieb. £ ägj'pt. 

1770 

2111 

Betriebsausgaben auf 1 km im 



Betrieb. 

1195 

1223 

Nettoeinnahmen auf 1 km im Be- 


1 

trieb. 

675 

8 öö 

Gesamte Zugkilometer . km 

20066 610 

21070161 

Gesamteinnahmen auf 1 Zugkm Milliemes 

301 

3341 

Gesamtausgaben „ 1 „ „ ! 

203 

193 

Nettoeinnahmen „ 1 „ „ 1 

98 

141 

Verhältnis der Betriebsausgaben zu den Ein- i 



nahmen (Betriebszahl 1 . ... 

67,53 

67,91 

Aufteilung der Ausgaben zwischen Personen- . 



und Güterverkehr. 



Gesamtbetriebsausgaben (Personen- und 



Güterverkehr).£ äo-ypt 

4 077 156 

4 076 325 

Davon Personenverkehr . . , 

1485 084 

1467 550 

„ Güterverkehr . . . 

2 592 071 

2 618 775 

1 


14,22 t Einschi. Ein- 
1 nn V nahmen aus 


— 4,76 


1 

1,89 

1,02 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen für 193i S. 1274 u. f. 
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Bezeichnung 


Von 

Mai 1930 
bis Ende 


Von 

Mai 1929 
bis Ende 


Be¬ 

merkungen 


Vergleichende Zusammenstellung der haupt¬ 
sächlichen Ergebnisse. 


Einnahmen auf 1 km im Betrieb . . £ ägj'pt. 

Ausgaben „ 1 „ ,, , , ,, 

Einnahmen „ 1 Zugkm.Milliemes 

Ausgaben „1 „ .. 


Nettoeinnahmen auf 1 Zugkm .... „ 

Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen . . 

Personenverkehr. 


Zugkilometer ..km 

Eiimahmen auf 1 Zugkilometer . . . Milliemes 
Durchschnittseinnahme für 1 Reisenden 

III. Kl. auf 1 Kilometer. „ 

Durchschnittseinnahme für 1 Wagen 

III. Kl. auf 1 Kilometer. „ 

Bruttotonnenkilometer der Personenzüge . t km 
Durchschnittsgewicht der Zugbelastung (Fracht) t 
„ „ toten Last eines Zugs t 

„ eines Zugs.t 

Durchschnitts-Zugfördemngskosten für 

1 km.Milliemes 

Duxchschnitts-Förderungskosten eines 

Fahrzeugs für 1 km. „ 

Purchschnittslänge der Reise eines Rei¬ 
senden .km 


Güterverkehr. 

Zugkilometer . 

Einnahmen auf 1 Zugkilometer . . . Milliemes 

Tonnenkilometer. t 

Durchschnittseirmahme für Beförderung 
1 t auf 1 km.Milliemes 

Durchschnittsgewicht der Güter in einem Zug t 

Durchschnittszahl der Wagen in einem Zug . . 
Durchschnittseinnahme für einen 10-t- 

Wagen auf 1 km.MiUiemcs 

Verhältnis der Fracht zum beförderten G.ewicht . 
Durchschn. Beladung eines 10 t-Wagens . . . t 

Bruttotonnenkilometer.t km 


Vpril 1931 

April 1930 | 

1770 

2111 

1195 

1223 

301 

334 

203 

193 

96 

141 

67,53 

57,91 

12 912 200 

13116 689 

201 

2 223 

1269 

1348 

40,87 

43,21 

2341745 728 

2463 937174 

7 

7 

174 

181 

181 

188 

115,01 

111,12 

17,86 

16,33 

49 

55 

7 154 410 

11 

7 953 472 

II 

600] 

1504 057 597 

1660 813 640 

2 206 

2 390 

210 

209 

46,17 

9,B7 

11,52 

45,07 

48,07 

6,62 

6,97 

4087 291 289 

, 4 426 949 026 


auf 10-t-Wagen 
gerechnet 
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B e Zeichnung 


Durchschn. Fracht eines Zugs.t 

„ tote Last eines Zugs.t 

„ Gewicht eines Zugs.t 

„ Zugförderungskosten für 1 Zug auf 

1 km.Milliemes 


„ Zugförderungskosten f. einen 

10 -t-Wagen auf 1 km . „ 

, Zugförderungskosten f. 1 t 

Güter auf 1 km ... ., 

„ Transportlänge der Güter . . . km 
„ Zugförderungskosten für 1000 Brutto¬ 
tonnenkilometer .... Milliemes 
Lokomotivausgaben auf 1 km d. Strecke £ ägypt. 

if auf 1 Lokomotivkm . . % 

Ausgaben auf 1000 Wagenkilometer .... % 

1000 „ . % 
Verkehrsausgaben auf das Gesamtzugkm . . % 

Generalkosten von den Gesamteinnahmen . % 

Spezial- u. versch. Kosten von den Gesamtein¬ 
nahmen .% 

Durchschnittsverbrauch an Kohlen auf 1 Lo¬ 
komotivkm . Ire 


II. Der Bestand an Lokomotiven betrug 

auf den Hauptbahnen 

Personenzuglokomotiven 2-4-0.- 

.. 4-4-0. .!!!!. 

„ 4-4-2.. 

4-6-0 .. 

Zusammen . . . 

Güterzuglokomotiven 0-6-0. 

„ 2-6-0 .! 

,, (verschied.) 2-6-0 . 

Zusammen. . . 

Tenderlokomotiven 2-6-4. 

„ 2-6-2.! 

2-4-2. 

„ 0-4-4. 

,, 0-8-0. 

„ 0-6-0. 


Von 

Von 

Mai 1930 

Mai 1929 

bis Ende 

bis Ende 

April 1931 

April 1930 

I 

210 

209 

361 

348 

II 

667 

3G2,3o 

li 

329,26 

II 7,78 
,1 

7,58 

II 

li 

1,58 

II 204 

191 

Ij 634,15 

691,55 

148,715 

152,991 

50,36 

48,98 

II 4 860,12 

4 406,44 

‘ 1186,34 

11 . . 

1 127,95 

44,36 

41,12 

6,50 

4,67 

4,15 

3,69 

12 992 

13 622 

am 

aiQ 

30. April 1931 

30. April 1930 

Anzahl 

Anzahl 

43 

43 

69 

61 

82 

82 

10 

10 

194 

196 1 

161 

161 

61 

49 

60 

60 

272 

270 

40 

20 

116 

118 

2 

2 

2 

2 

4 

4 

37 

38 

201 

184 


Be¬ 

merkungen 


Personenwagen 

Güterwagen 


Zusammen . . . 
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Die Ägyptischen Staatsbahnen im Jahr 1930/31. 



Von 

Von 

j 

Bezeichnung 

Mai 1928 

Mai 1929 

Be- 

bis Ende 

bis Ende 

merkungen 


.4pril 1929 

April 1930 

1 

Im ganzen auf den Hauptbahnen . . . 

667 

^ 650 


auf den Nebenbahnen 2-4-0 

38 

38 


auf den westlichen Oasenbahnen 0-6-2 

3 

3 


2 -6-2 

II 1 

1 


Zusammen . . . 

1 42 

42 


Bestand an Lokomotiven im ganzen . . . 

709 

692 


Dampftriebwagen: gekuppelt. 

16 



einzeln. 

1 ö 



Zusammen . . . 

21 



III. Der Bestand an Fahrzeugen betrug 




Personenwagen: I. Kl. u. Salonwagen . . . 

199 



II. Kl. Personenwagen . . . 

220 

230 


in. Kl. 

481 

479 


I II. Kl. „ ... 

119 

121 


IIIII. Kl. .. ... 

4 

4 


Dienstwagen. 

62 

67 


PuUmanwagen und Sclilafwagen .... 

45 

45 


Staatsalonwagen ... 

9 

9 


Verschiedene Vagen | 

343 

363 


Bremswaeen . . 

186 

172 


Zusammen. . . 

1613 

1682 


Güterwagen 4rädrige offene 

7 866 

8 066 


„ „ bedeckte . 

4 645 

4 766 


Kühlwagen. | 

116 



Drehgestellwagen offene ... 

660 

660 


„ bedeckte ... 

264 

262 


Plattformwagen. 

263 

263 


Schotterwagen, 4rädrigc. 

183 

183 


„ mit Drehgestellen. 

279 

279 


Viehwagen.. . 

306) 

42 J 

348 


Kesselwagen für Petroleum und Benzin .... 

468 

448 


Verschiedene . . . . 

668 

645 


Bremswagen ... .... 

428 

331 


Zusammen . . 

16188 

16 241 

1 



Dieckmann. 



















































Kleine Mitteilungen 


Vermeliruiiij von Eiseiibahnbi-aiidäcliäden in Amerika. In einem 
Artikel „Railway fire losses increase“^ werden für die Jahre 1922 bis 
1931 die in nachstehender Tabelle aufgeführten Zahlen veröffentlicht. 
Danach ist im Jahr 1931 bei 69 Eisenbahnen, die zusammen 256 896 Meilen 
betreiben und 98®/o der Gesamtlänge der Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten darstellen, ein Gesamtbrandschaden von 6 883 352 Dollar ent¬ 
standen. Für jede Eisenbahn beträgt der Schaden im Jahr 1931 durch¬ 
schnittlich 99 759 Dollar, Jeder Brand hat durchschnittlich 1031 Dollar 
Schaden verursacht. 



192-2 

1 

1923 

1924 

19-25 

1926 

Zahl der berichtenden Eisen¬ 
bahnen . 

73 

76 

83 

85 

94 

Ganze Meilenzahl. 

200 204 

210 444 

227 5G0 

215 451 

253 278 

Gesamtzahl der Brftnde . . . 

9 210 

8 395 

8 609 

7 86G 

8.38» 

Oesamtschaden.$ 

10 183 459 

9 001 122 

10 049 936 

7 397 434 

7 263 484 

Durchschnittliche Zahl der 
Brände auf einer Eisen¬ 
bahn . 

120,2 

110,4 

103,8 

9-2,5 

89,2 

Durchschnittlicher Schaden 
einer Eisenbahn .... $ 

139 500 

118 436 

121 108 

87 029 

77 324 

Durchschnittlicher Schaden 
eines Brandes.$ 

1 10.5 

1072 

1 107 

968 

867 

Durchschnittlicher Schaden 
für einen Tag 

27 9(K) 

' 

24 6C0 

27 459 

20 267 

19 914 


^ Siehe Zeitschrift Railway Age Nr. 18 vom 29. Oktober 1932. 






























232 


Kleine Mitteilunpen. 


!l 1927 

II 

1928 

1929 

1930 

1931 

Zahl der berichtenden Eisen¬ 
bahnen . 

49 

63 

67 

63 

69 

Ganze Meilenzahl. 

168 023 

206 719 

216092 

233 765 

256 896 

Gesamtzahl der Brände . . . 

4 283 

6088 

6 556 

8 018 

6 676 

Gesamtschaden.$ 

4 328 631 

4 508112 

4 376 345 

6 127 005 

6 883 352 

Durchschnittliche Zahl der : 
Brände auf einer Eisen¬ 
bahn . 1 

87.0 

96,6 

97,8 

117,9 

96,7 

Durchschnittlicher Schaden 
einer Eisenbahn .... $ 

88 339 

71 557 

65 318 

90103 

99 759 

Durchschnittlicher Schaden 
eines Brandes.$ 

1011 

740 

66o 

764 

1031 

Durchschnittlicher Schaden 
für einen Tag.$ 

i 

11859 

12 317 

11990 

16 786 

18 868 


Während der Gesamtschaden von 1922 bis 1927 von 10183 4n9 
Dollar bis auf 4 328 631 Dollar im Jahr gesunken ist, ist er seitdem bis 
zum Jahr 1931 wieder bis auf den Betrag von 6 883 352 Dollar gestiegen. 

In dem obigen Artikel wird von der Railway Fire Protection 
Association die Meinung vertreten, daß Verluste durch Eisenbahnbrände 
sich bei Verkehrsrückgang vermehren, und daß die Eisenbaihnen bei Ver¬ 
minderung des Personals genügend geübte Kräfte zum Schutz vor Feuer 
behalten sollen. Awd. 


Geschättsergebiiis 1931'.32 der Südmaiidschurischeii Eisenbahn. Nach 
Mitteilung des Deutschen Konsulats in Dairen hat das Geschäftsjahr 
1931/32 der Südmandschurischen Eisenbahn ungünstig abgeschlossen. 
Einer Gesamteinnahme von 171 4.55 000 Yen stand eine Ausgabe von 
174 054 000 Yen gegenüber. Der Verlust bezifferte sich also auf 3,4 Mil¬ 
lionen Yen. Die Weltdepression sowie die politischen Verhältnisse im 
Hinterland führten zu verminderten Einnahmen sowohl im Personen¬ 
ais auch im Güterverkehr. Das Absinken der Preise für Kohle und 
Eisen führte trotz erhöhter Produktion zu Mindereinnahmen der Kohlen¬ 
bergwerke und damit zu einem Verlust von fast 3 Mio Yen, die Rein¬ 
einnahmen des Anzaneisenwerks sanken ebenfalls infolge erhöhter Aus¬ 
gaben. Der Betrieb des Hafens und des Ölschieferwerks zeitigte nur 
geringe Überschüsse. Die Ausgaben für Zinsen stiegen erheblich infolge 
einer neuen Geschäftsanleihe. Als Grund für das Ansteigen der Aus- 
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gaben wird angegeben, daß ein Betrag von 12.5 Mio Yen als Abfindung 
für entlassene Beamte zu zahlen war, und daß durch politische Ereig¬ 
nisse eine Sonderausgabe von 1,9 Mio Yen entstanden sei. 

Die Einnahmen und Ausgaben der letzten drei Jahre zeigen im ein¬ 
zelnen folgendes Bild: 


Einnahmen (in Tausend Yen). 



1929/30 

1930/31 

1931/32 

Eisenbahn. 

122103 

95 330 

85 476 

Hafen. 

12 27C 

8658 

8 357 

Bergwerke . 

84 364 

62 441 

52 731 

Ölsehieferwerk . 

— 

2615 

3 360 

Eisenwerk. 

8 939 

6 641 

7 708 

Hotels. 

— 

— 

1 303 

Lokale Anlagen. 

4 689 

4 586 

4 488 

Zinsen. 

7123 

6 366 

4 997 

Verschiedenes. 

1 600 

2 673 

2 630 

>• 

240 995 

188 104 

171 054 


Ausgaben. 


Eisenbahn. 

47 323 

36 768 

37 290 

Hafen. 

8 719 

6 737 

7 069 

Bergwerke. 

72 089 

60627 

52 714 

Ölschieferwerk. 

— 

2 582 

3 070 

Eisenwerk. 

8.397 

7 307 

10688 

Hotels. 

— 

— 

1 399 

Lokale Anlagen. 

18 288 

15.305 

15 3GG 

Allgemeine Geschäftsunkosten . 

15 105 

10 867 

18675 

Zinsen. 

22 211 

23 868 

25 424 

Sonstige Unkosten. 

2161 

1037 

1 319 

Abschreibungen der Anleihen . . . 1 

13ft5 

1 330 

1 538 


195 492 

166 430 

174 455 


Für den Ausbau und die Verbesserung der Anlagen sind trotz einer 
Bewilligung von 57 Mio nur 2G.G2 Mio Yen ausgegeben, für die vorgenom¬ 
menen Abschreibungen wird der Betrag von 17,61 Mio Yen angegeben. 

Trotz der ungünstigen Geschäftslage hat sich die Bahn zu einer 
Dividende von 2 "/o für die Eegierung und von 6“/« für die Aktionäre 
entschlossen. Die Mittel hierfür sollen aus dem Gewinnvortrag des 
vorigen Jahrs und dem Pensions- und Sonderreservefonds genommen sein. 
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Kleine Mitteilunt'en. 


Die veröffentlichte Geschäftsbilanz zeigt folgendes Bild: 
Aktiva (in Tausend Yen). 



19-29/.30 

19.30/31 

1931/.32 

Nicht eingezahltes Aktienkapital. . 

52 S44 

52 844 

52 844 

Anlagekonto. 

710201 

742 009 

758 673 

Erzeugnisse. 

0 080 

11 998 

10 853 

Eingelagerte Waren. 

8 323 

9 571 

7 093 

Wertpapiere. 

94 220 

93 391 

87 359 

Bargeld. 

192 

107 

154 

Geldeinlagen.. . 

33 903 

27 400 

27 857 

Ausgeliehenes Geld. 

09 205 

09 185 

09 975 

Forderungen an andere Betriebe . , 

010 

144 

525 

orderungen auf Werti)apiere . . . 

0 400 

8 079 

5 941 

Bürgschaften .. 

12 

12 

712 

Wechselforderungcn .. 

7 333 

4 718 

29 050 

Konto für Geldanweisungen .... 

00 

48 

02 

Ausstehende Forderungen. 

54 810 

05 790 ■ 

07 973 

Vorauszahlungen. 

23 330 

18 007 

25148 

Nochnicht abgeschlossene Rechnung 

2 083 

1 494 

1 412 

Diskont auf Aiileiheausgaben . 

11084 

10054 

9 205 


1 087 437 

1 115048 

1 154 909 

Aktienkapital. 

Passiva. * 

440 000 

440 000 

440 000 

Gesetzt. Eeseri e. 

22 4.30 

24 710 

25 800 

Sonderreserve. 

145 400 

155 400 

147 900 

Peiisionsfonds .. 

0 500 

8 500 

_ 

Anleihen.. 

277 102 

290 577 

310052 

Darlehne .... 

— 

_ 

00 41.3 

Schulden an andere Betriebe . . . 

1 000 

280 


Schulden auf Wertpapiere .... 

12 

13 

712 

Erhaltene Bürgschaften. 

4 124 

3 807 

3 070 

Wechselschulden .... 

22 000 

34 3.30 

08 000 

Schulden auf Konto für Geld- 
an^veisungen. 

38 

55 

105 

Spareinlagen der Beamten . . 

8 220 

7 8:37 

7 04(» 

Bürgschaftseinlagen der Beamten 

3G 805 

41 743 

41.548 

Unterstützungsfonds der Beamten 

4 719 

5 304 

5 232 

Enbezahlte Forderungen. 

59 322 

03 730 

13 050 

Fällige Schuldseheine. 

01 

00 

07 

Erhaltene Vorauszahlungen .... 

3 892 

997 

3 398 

Ge^\innvo^t^a G;’. 

10 194 

10 500 


Geschäftsgewinn . 

45 505 

21 073 

20 375 

1 

1 087 437 

1 115 048 

1 164 909 


Die großen Industriepläne der Gesellschaft wie die Errichtung der 
Showa bteelworks und der Bau einer Schwefelammoniakfabrik sind zur 
Zeit aufgegeben worden, da es zum Bau der ersteren an den erforder- 
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liehen Geldmitteln fehlt und gegen den Bau der letzteren ton den 
Interessenten in .Japan sich ein solcher Widerstand geltend gemacht hat, 
daß die Eegierung die erteilte Genehmigung wieder zurückziehen mußte. 

Dr. Wehde-Texfor, Oppeln. 


Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen im Jahr 
1931^. (Mit einer Karte.) Nach dem letzten Geschäftsbericht dieser Gesell¬ 
schaft hat sich die Länge der im Jahr 1931 betriebenen Eisenbahnstrecken 
nur unwesentlich (um C25 m) auf 337,(isi km vergrößert. 



Karte der Orientalischen Kisenbahn. 


Die Bruttoeinnahmen betrugen .... Ltqs.* 2 549 212,09 
gegen.Ltqs. 2 262193,73 

im Vorjahr, wiesen also ein Mehr von . Ltqs. 287 018,30 


auf. Die Einnahme auf 1 km Strecke betrug hiernach Ltqs. 7540,50 
gegen Ltqs. 6699,20 im Vorjahr, zeigte also eine Besserung von 
Ltqs. 841,30 auf 1 km. Die Verkehrszunahme ist hauptsächlich auf die 
gute Ernte des Jahrs 1930 zurückzuführen, die den Bahnen im ersten 
Halbjahr 1931 gute Transporte gebracht hat. Aber auch die weitere 
Entwicklung der Landwirtschaft und der Industrie in den von der Orient¬ 
bahn bedienten Teilen Türkisch-Thraziens hat günstige Fortschritte 
gemacht und wesentlich zur Steigerung des Verkehrs auf den Eisen¬ 
bahnen bei getragen. 

Im Personenverkehr wurde die Zahl von 3 950 846 Reisenden 
erreicht gegen 4 283 901 im Vorjahr. Die Einnahme hieraus betrug 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 509 u. ff. 
® 1 Ltq. zur Zeit = 1,90 RM. 
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Ltqs. 1 116 894 gegen Ltqs. 1 138 681 im Vorjahr. Der Ausfall ist auf 
die örtliche Wirtschaftskrise zurückzuführen. In den vorstehenden Zahlen 
ist auch der \ orortverkehr von Istanbul, umfassend die Strecken von 
Istanbul nach Kutchuck—Tscheckmedje und nach Km. 24, mit 3 663 423 
Reisenden (im Vorjahr 3 964 583) mit einer Einnahme von Ltqs. 394 879 
(im \ orjahr Ltqs. 423 352) enthalten. Im übrigen Ortsverkehr wurden 
257 074 Reisende (im Vorjahr 288 345) befördert, die eine Einnahme von 
Ltqs. 414 641 (im Vorjahr 419 001) einbrachten. 

Mit den direkten Zügen zwischen den bulgarischen und griechischen 
Bahnen einerseits und der Orientbahn andererseits wurden 30 529 Reisende 
(im Vorjahr 30 973) befördert mit einer Einnahme von Ltqs. 307 373 (im 
Vorjahr 296 328). 

Als Folge der Hebung der einheimischen Viehzucht hat die Einfuhr 
von Vieh aus dem Ausland bedeutend abgenommen. Die Einnahmen aus 
dem Viehverkehr gingen von Ltqs. 20 632 auf Ltqs. 11 151 zurück. Da¬ 
gegen hat der Güterverkehr von 311 231 t im Vorjahr auf 380 016 t zu¬ 
genommen. Die Einnahmen aus diesem Verkehr stiegen von Ltqs. 1 044 681 
im Vorjahr auf 1362 554. Eine teilweise Erhöhung der Tarife ist auf 
diese Einnahmesteigerung von Einfluß gewesen. 

Es haben 15 830 Züge verkehrt (im Vorjahr 15 345), und zwar: 


Personenzüge i. J. 1930 i. J. 1931 

auf der Vorortbahn von Istanbul. 9 820 10 362 

Simplon-Orient-Expreßzüge. 730 728 

direkte Orientzüge. 730 729 

türkische Züge (von Kuleili Burgas nach Adrianopel) 730 729 

.^onderzüge. 11 5 

Gemischte Züge 

auf der Hauptstrecke. 732 733 

auf der Öeitenbahn Alpoullou—Kirklar Eli .... 734 730 

auf der Seitenbahn Karagatsch—Adrianopel .... 730 686 

G ü t e r z ü g e. 398 403 

Züge der Enklave von Karagatsch. 730 725 

15 345 15 830. 

Die Betriebsleistungen betrugen: i. J. 1930 i. J. 1931 

Nutzzugkilometer . . . 958 759 1 127 184 

Achskilometer. 36 975 890 39 468 459 

Reisendekilometer . . . 73 750 206 73 339 787 

Tonnenkilometer .... 36 347 361 40 723 747. 


Die Durchschnittslänge einer Reise war 18,c km (im Vorjahr 17.2 km). 
Die Durchschnittslänge, auf die eine Tonne Gut befördert wurde, war 
107,104 km (im Vorjahr 116,786 km). Die Durchschnittseinnahme für eine 
Tonne Gut auf 1 km war Ltq. 0 , 02.7 gegen O .028 im Vorjahr, für einen 
Reisenden auf 1 km Ltq. O.ois gegen 0,oi6 im Vorjahr. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich auf Ltqs. 2051034,4? 
gegen Ltqs. 1906 234,13 im Jahr 1930. Die Betriebszahl ermäßigte sich 
von 84,2 auf 79,7. 
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Die Bilanz am 31. Dezember 1931 zeigt folgendes Bild: 

am 31.12. 31 am 31.12. 30 


Aktiven. Ltqs. Ltqs. 

Rollendes Material, Mobiliar, Werkzeuge. 729 177,jo 710007,72 

Vorräte. 947 547,30 1082 953,cs 

Barbestand und Bankguthaben. 372 530.68 379 043,76 

Effektenbestand. 1514 746,30 21500-56,08 

Verschiedene Debitoren. . 5 239 472.88 4 885 154,80 

Einrichtungskoston d. Strecke Chekerkoy—Kirklar—Eli 160 435,41 163 541.81 

Zweites Gleis Istanbul—Yech. 114 639,33 117 126.03 

9 098 549,16 9 487 886,87 

Passiven. 

Aktienkapital . . 2 200 000.OO 2 200000,O6 

Statutenmäßige Reserven. 220 000,ou 220000,oo 

Außerordentliche Reserven .lOOOOOO.oo 785123,06 

Erneuerungsfonds. 500 OOO.Ou 352 000,oü 

Reserve für Gleiserneuerung. 25 000,oo 25O00.O0 

Vorgesehene Zahlung von 2 000 000 Sch.Fr. an Aktionäre 821 929.06 412 976,31 

Verschiedene Kreditoren. 2 801677,32 3 993171,06 

Gewinn und Verlust. 1.529 912,78 1497 614.64 

9 098 549,16 9 187 886,87 


Die von der türkischen und griechischen Regierung für 1931 fällig 
gewesenen Annuitäten sind rechtzeitig an die Gesellschaft bezahlt 
worden. Hieratis werden 2 000 000 Schw. Fr. an die Aktionäre verteilt, 
nachdem diese bereits iin Jahr 1929 aus den Zahlungen gleicher Art 
8 000 000 Schw. Fr. erhalten hatten. 

Die zur Verteilung kommende Dividende beträgt Ltqs. 4.io für die 
Aktie. Ltqs. 100 000 sind dem Erneiieriingsfonds überwiesen, 
Ltqs. 943 252,35 auf das nächste Jahr übertragen. 

Zur Ergänzung und Erneuerung des rollenden Materials sind 80 neue 
Kippwagen von je 15 t Tragkraft, 3 Personenwagen I./II. Kl., 3 Per¬ 
sonenwagen IIL Kl. und 3 Gepäckwagen in Bestellung gegeben worden. 

Dieckmann. 


Die Franko-Hellenisclie Eisenbalingesellschaft im Jahr 193P. (Mit 
einer Karte.) Die Länge der betriebenen Strecken hat sich im Berichts¬ 
jahr 1931 nicht geändert. Verschiedene Umstände haben die Betriebs¬ 
ergebnisse ungünstig beeinflußt. Übermäßiger Regen hat der Ernte an 
Kartoffeln und Melonen geschadet. Die allgemeine Wirtschaftskrise und 
die von der griechischen Regierung getroffenen Devisenverordnungen 
zum Schutz der AVährung haben die Entwicklung dos Verkehrs ungünstig 
beeinflußt. Die Einnahmen sind infolgedessen unter den Voranschlägen 
geblieben. Die Überschwemmungen des Arda- und ^laritzaflusscs und 
seiner Nebenflüsse haben dem Gleis schwere Schäden verursacht und 
größere Ausgaben für die Ausbesserung erfordert. Außerdem sind die 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwo-son 19.32 S. 512. 
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Bezüge des Personals im Einverständnis mit der griechischen Regierung 
erhöht worden. Zur Abdeckung des dadurcli entstandenen Defizits hat 
die vertragsmäßig ziigestandene Garantie der Regierung in Anspruch 
genommen werden müssen. 


Die ^ erkehrseinnahmen betrugen: 

im Jahr 1931 

im Jahr 1930 


Drachmen^ 

Drachmen 

aus dem Personenverkehr ..... 

8 103 176,33 

7 905 998,25 

„ Gepäckverkehr. 

191 201,04 

205 425,27 

., „ Eilgutverkehr. 

723 498,20 

613 654,30 

„ „ Frachtgut verkehr. 

12 528 967,59 

11 594 210,59 

,. den verschiedenen Einnahmen 

einschl. der der Regierung gestun¬ 
deten Frachten. 

1 337 767,07 

2 739 486,02 

Zusammen 

22 881611,03 

23 058 774,00. 



Karte der Franko-Hellenischen Eisenbahn. 


An Remenden wurden befördert im Jahr 1931: 143 876 gegen 1-35 8-34 
im Vorjahr, davon im Grenz- und Durchgangsverkehr 6 t 157 gegen 63 596 
im Vorjahr. Die Zunahme der Reisenden ist auf Tarifermäßigungen und 
Fahrplan Verbesserungen zurückzuführen. 

Der Güterverkehr, einschließlich Gepäck und Tiere, hat im Jahr 1931 
90 485 Tonnen erreicht gegen 86 408 Tonnen im Vorjahr, also eine Zu¬ 
nahme von 4077 Tonnen erfahren. 


* 100 Drachmen zur Zeit — 2,90 RM. 
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Im Jahr 19:11 verkehrten 4217 Züge gegen 41)78 im Vorjahr, und zwar; 

Simplon-Orient-Exprcßzüge .... 726 gegen 730 im Jahr 19.30 

Direkte Orientzüge. 726 .. 730 „ .. 19.30 

Andere Züge. 1179 „ 1177 „ „ 1930 

Gemischte Züge. 578 „ 370 ., 1930 

Güterzüge . 1108 „ 1071 „ „ 1930 

Zusammen 4217 gegen 4078 im Jahr 1930. 


Die Betriebsleistungen im einzelnen betrugen: im Jnhr 1931 im Jahr 1930 


Nutzzugkilometer... 258 972 212 870 

Wagenachskilometer. 7 751870 7 409 077 

Ileisendekilometer. 8 206 647 7 183116 

Tonnenkilometer .... 7443716 7314441 

Durchschnittliche Reiseentfernung km. 57,04 52,88 

Durch.schnittliche Beförderung.slängc einer Tonne Gut 82,26 84.65 


Die Betriebsausgaben betrugen Drachmen 24.548 69.5.33 gegen 
22 586 695„53 im Vorjahr. 

Der Bestand an rollendem Material hat sich gegen das Vorjahr 
nicht verändert. 

Der Betrag von 2 250 000 Schweizer Franken, den die Gesellschaft 
für die Erneuerung des rollenden Materials bei einer Bank hinterlegt hat, 
ist noch nicht angegriffen worden, weil sich die Begierung und die Ge¬ 
sellschaft über das Programm der vorzunehmenden Beschaffungen noch 
nicht einig sind. 


Aktiven. 

Rollendes Materi.nl . . 

Mobiliar und Geräte . . 

Vorräte. 

Kasse u. Piankgulhaben 
(cinscbl. Erneucrungs- 
fond.s für rollendes 

Material). 

Ausgaben für Ergän¬ 
zungen . 

Versebiedene Debitoren 


Franken 

20 202 983.05 
160 596,34 
2 575 683,40 


11669 215,94 


553 863,35 
43,028 522,40 


Zusammen 78 269 377,70 


Passiven. 

Aktienkapital .... 
Gesetzliche Reserve 
Spezialreserven für Er¬ 
neuerung des rollen¬ 
den Materials . . . 

.‘^pezialerncucrungsfonds 
Verschied. Kreditoren . 
Gewinn und Verlust: 
aus 1930 2 339 620,.58 
aus 1931 1203 97.5,70 


F ranken 
25 000 000,oo 
1231.37,98 


11 103 7.50,00 
1 724 7:34,27 
36 771159.17 


3 543 596,34 


Zusammen 78 269 377,70 


Die Garantie der Regierung wird in Anspruch genommen: 

aus 1931 mit Franken . . - - 1 113 776.98 

aus 1930 mit Franken .... 23-39620.58. 

Zusammen mit Franken 3 483 397,56 


Dieckmann. 
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Die Kenya- und Cgaiidababn im Jahr 1931^. (Mit einem Längen¬ 
profil der Hauptstrecke.) Nach Inbetriebnahme der neugebauten Eisen¬ 
bahn- und Straßenbrücke über den Viktorianil bei Jinja am 
14. Januar 1931 ist die im Protektorat Uganda gelegene Strecke 
Jinja—Kampala an das Hauptnetz der Kenya- und Ugandabahn an¬ 
geschlossen worden, deren Gesamtlänge sich dadurch von 1557 Meilen 
auf 1616 Meilen erhöht hat. Auf den großen Seen und dem Nil wurden 



Während das Vorjahr noch mit dem verhältnismäßig geringen Ver¬ 
lust von £ 83 210 abschloß, hat sich im Berichtsjahr der Verlust auf 
£ 378 184 erhöht, wobei allerdings zu berücksichtigen ist, daß £ 332 107 
zum Erneuerungsfonds abgeführt worden sind. Dieser Ausfall wird auf 
die allgemeine Wirtschaftskrise zurückgeführt, die sich auch in den 
englischen Kolonien Afrikas stark bemerkbar maclit, und deren Ende 
am Schluß des Berichtsjahrs noch gar nicht abzusehen war. Aber auch 
die Abwanderung der höhertarifierten Güter auf die Kraftwagen hat 
den Eisenbahnen starke Fraehtenausfälle gebracht. Die niedrigtarifierten 
Güter sind der Eisenbahn geblieben und decken oft nicht die Selbstkosten 
des Bahntransports. Eine Erhöhung der Tarife für diese Güter ist aber 
nicht möglich, weil sie dann überhaupt nicht mehr exportiert werden 
könnten. Der Frachtenausfall der Bahnen war zeitweise so stark, daß 
bis zu 1000 Güterwagen, für die keine Verwendung vorlag. abgestellt 
werden mußten. 

Zum Schutz der Eisenbahnen gegen den unbegründeten Wettbewerb 
der Kraftwagen hat die Kegierung der Kolonie eine Verordnung erlassen, 
die bestimmt, daß der Transport von Personen und Gütern in gewissen 
V erkehr.sbeziehungen, die auch von den Eisenbahnen bedient werden 
können, der Genehmigung durch eine Pegierungskommission unterliegt. 
Für die Erteilung dieser Genehmigung ist eine Gebühr zu entrichten, 
die ziemlich hoch ist und nach der Bedeutung des genehmigten Verkehrs 
gestaffelt ist. 

1931 S Eisenbahnwesen 193-2, S. 514 und die Karte im Jahrgang 
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^lu ^ Kischlicßung der nl)seitR der Hfiuptstrecke gelegenen Anßmi- 
gebiete sind im Kauf der letzten .lahre im ganzen elf .zeitliche Stich¬ 
bahnen gebaut worden. Diese liaben zwar wesentlich zur Förderung de.-' 
Farmbetriebs und zur Erhöhung der Produktion beigetragen. Es hat 
sich aber gezeigt, daß diese Bahnen mit Verlust für die Bahnverwaltunf 
arbeiten, obgleich die Regierung der Kolonie für einige die Verzinsung' 
des Anlagekapitals übernommen hat. Eine Aufgabe des Betriebs auf den 
unrentablen Seitenbahnen kommt aber nicht in Frage, weil die Kraft- 
w agenfi achten zu hoch werden würden, und dadurch die weitere \iif- 
schließiing der berührten fruchtbaren Gebiete gehemmt werden würde. 

Durch den Anschluß der Strecke Jinja—Kampala an die Haupt¬ 
strecke der Kenya- und Ugandabahn ist der direkte Wagendurchgaii- 
vom Westufer des Viktoriasees nach dem Ausfuhrhafen Mombassa mö"- 
lich geworden. Der Verkehr macht von dieser Erleichterung bereits 
weiten Gebrauch. Der Frachtenverkehr auf dem Viktoriasee hat infolge¬ 
dessen schon so .sehr abgenoinmen. daß mehrere Schiffe haben aufgelegt 
w'erden müssen. '' 

r u Kiogasee und dem unteren Teil des Viklorianils ^cr- 

kehrenden Schiffe der Kenya- und l^gandabahn nehmen den Anschluß 
auf der Eisenbahnstation Xamassagali auf. 

Ml ■'^fhiflahrt auf dem Albertsee und dem 

Albertnil (Weißer ^ll) w'ird durch Kraftw'agen hergestellt. die von der 
Bahiiverwaltiing zwischen Batiaba am Albert-see und Ma.sindi I'ort am 
Kiüga.see in Dienst gestellt worden sind. 

Die Schiffahrtverbindungen auf dem Viktoriasee w urden im Berichts- 
.tahr auch aut den Kagerofliiß etwa 100 Meilen flußaufwärts ausgedehnt um 
weitei^n Verkehr aus dem Mandatsgebiet Biianda und Urundi zu erfassen 
■ 1 1 j orarbeiteii für die Bahn von Kampala nach der Kongogrenzc 

tsrdi'rAn'ä"! Bentabilität dieser Bahn aber fraglicb erscheint, 

ist die Ausführung dieses Bahnbaus vorläufig aufgegeben worden. 

für 

<les.aintausgabe .auf Kapitalkonto (Eisen¬ 
bahnen und Häfen, aber ohne die im 
Bau befindlichen Linien) . ... f 
Oesaintläiige der betriebenen Strecken 

Meilen 

I)urclischnittsläii"o . . 

Lokomotivoii.. , .Anzahl 

Personenwagen. 

(lüteiwagen .. . 

Straßenwageii (.Vulos) . 

Seedaiiipfer. 

I.eichter . 

Zuguieilen . 

Zug- und r.iOkoiiiotivineiIeu ... 

Beförderte Reisende . 

Beförderte Güter, fraehtpflielitig einsehl. 

Baugütern. 

Beförderte Feuerung und .Materialien 
für Eisenbahnen und .Schiffe . To. 

Beförderte lebende Tiere . Stück 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 


19.SO 

1931 

mehr 

w oni^Tor 

2 « 8U2 

•22 CKX) 147 

1 207 042 


l 557 

1610 

59 


1 521 

1616 

95 


17-2 

185 

13 


429 

447 

18 


3813 

4 077 

264 


38 

34 


4 

17 

18 

1 


5G 

57 

1 


3 653 022 

3 090 939 


.">(i2 083 

4 411911 

3 760242 


651 669 

1 106 106 

768-224 


337882 

iat5041 

8-22 23-2 


182 801» 

()94 919 

653982 


14)937 

54 992 

47 439 


7 r>jo 


10 
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1930 






1931 

mehr 

weniger 

Einnahmen 






aus Personenverkehr. 

. £ 

287 779 

217 380 

— 

70399 

„ Gepäckverkehr. 


63 369 

43 911 


9 458 

„ Güterverkehr. 


1 785 518 

1670338 

— 

216 180 

„ Tierverkehr. 


22 315 

19 936 

• 

2 380 

Telegraphen. 


1781 

1663 

— 

218 

„ Verschiedenem .. 


63 467 

50 599 

— 

12 868 

Gesamteinnahmen . 

• • 

2 214 229 

1 903 726 

— 

310503 

Ausgaben 






für Unterhaltmig von Gleisen und baulichen 





Anlagen. 

. £ 

227 050 

190 881 

— 

36169 

Betriebsausgaben. 


671 046 

682 414 

— 

88 632 

für Unterhaltung von Lokomotiven und 





rollendem Material. 


229111 

219 874 

— 

9 237 

Allgemeine Verwaltung. 


123 219 

111398 

— 

11821 

Dampferdienst. 


101 785 

84 653 

— 

17 132 

Motordienst. 


16 268 

15 373 

— 

895 

Besonderes und Verschiedenes . . . 

• »» 

72 806 

96 212 

23 406 

— 

Gesamtbetriebsausgabe . . 

. £ 

1 441285 

1300 805 

— 

140 480 

Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben £ 

772 944 

602 921 

— 

170 023 

Zum Emeuerungsfonds. 


308 269 

307 682 

— 

587 

Zinsendienst. 


485 238 

512 685 

27 447 

— 

Amortisation. 


40 664 

95 770 

55105 

— 

Reservefonds. 

• - 1 

— 

— 

— 

— 

Andere Lasten. 


3 8b5 

22 431 

18 566 

— 

Verlust an den Häfen. 


25 848 

87 399 

61561 

— 

Xettoverlust zum Defizitkonto. 


83 210 

378184 

294 974 

— 

Einnahme 






auf die Totalzugmeile. 

Shs 1 

10/ 

190 

11 

ibs 

Of 

/66 

— 

„ „ frachtpflichtige Zugmeile . . 

ft 

“,84 

14' 
f 69 

— 

0/ 

. 26 

„ ., Meile Strecke. 

£ 

1309 

1104 

— 

205 

„ „ Dampfermeile. 

Shs 1 

*®/«l 

12' 

t83 

— 

7 1 

199 

Ausgabe 

j 





auf die Totalmeile. 

Shs 1 



0 ' 

.63 

— 

„ frachtpflichtige Zugmeile . . 

ff 

*/e. 

•/S2 

— 

0,04 

,. „ Meile Strecke. 

£ 

Shs 1 

870 

743 

— 

127 

„ Dampfermeile . 

10 

.24 

10 / 

44 

**J 20 

— 

Ausgaben auf Hundert Eiimahmen % Betriebs- 





zahl. . 


65,09 

68,33 

3,24 

— 
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Der Pcr.sonenverkclir zeigte folgende Zahlen: 




Anzahl der beför¬ 
derten ppreonen 

Kinnahmen in £ 



i 

'' iy3i 

1930 

19.31 

19.30 

in 

r. Klas.'io . , . 

. 12515' 

19 085 

39007 ' 

57 616 

in 

11 . .. . . 

... 46 224 ' 

59 479 

63 916 

77 828 

in 

111 . „ 

... ! 7U94851 

1 027 542' 

\ 112 587! 

150 919 



768 224 

1 100 106 

1 215510 

286 363 


In der Eichtling nach der Küste wurden hauptsächlich befördert: 



i. J. 1931 

i. J. 1930 


t 

t 

Holmen . 

233 

785 

f'hillic.s (Pfeffer). 

150 

164 

Kaffee . 

25 695 

29 784 

Baumwolle . 

36 390 

24 531 

Sisalfaser . 

14 080 

14 643 

M.ais . 

94 315 

119 760 

Kinderhiiute. 

3 381 

3 334 

Ölsamen (Baumwolle). 

49 610 

35 910 

Erdnübs«' .. 

900 

3 294 

Sesam. 

1897 

2 894 

Sodaaschc. 

43 697 

44 üa'> 

Ziegen- und Schaffelle. 

34 

789 

Zucker . . . 

3 980 

707 

Holz. 

866 

1 427 

Rinde (Wattle Bark .. 

10 680 

•i 

Weizen . .. 

3134 

10 786 


V'on den Gegenständen 

des Verbrauchs im Land wurden 

mit der 

Eisenbahn befördert: 





1 1931 

1 1930 


aus Erzeugung 

einge- 

' aus Erzeuerunir 

einge- 


im Land 

führt 

im Eand 

führt 


t 

t 

t 

t 

5Ichl und Weizen. 

5 710 

1 474 

9 033 

1 556 

Reis .. 

2 517 

4 20!» 

3 749 

2 016 

Zucker . 

14 634 

.54 

12 622 

378 

.Seife . . 

2 780 

.545 

2 855 

817 

Ale und Bier . . 

390 

517 

207 

781 

Bearbeitetes Holz .... 

1 

21 204 

.543 

33 ft56 

1070 


An dem Verkehr im Hafen Mombassa ist die Deutsche Ostafrika- 
Linie mit 12 716 t Import. 18 043 t Export, 1.ÖÜ6 ausgesetzten und 1694 auf¬ 
genommenen Reisenden beteiligt gewe.sen bei einem Gesamtverkehr von 
338 969 t Import, 367 7.39 t Export, 6.562 angekommenen und 6567 ab¬ 
gefahrenen Rei.senden. Dieckmann. 
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Rechtsprechung. 


Wegerecht. 

KrkcMiiitnis des preiilJischcn OberverwaltuiifisKoriflits \oni 10. Dezember 19:U in 
der Verwaltungstreitsachc der Rcichsbalindirektion II., Klägerin und Berufungs¬ 
klägerin, gegen den Landrat de.s Landkrei.ses C.. Beklagten und Berufung.s- 

beklagten. 

Eine Gemeinde kann Privatwege nur zu äfTentlichen erklären, nachdem sie das erforderiiche 
Gelände durch Vereinbarung oder im Enteignungsverfahren vom Eigentümer erworben hat, oder 
wenn der Eigentümer mit der Aniegung eines öffentiichen Wegs über sein Gelände einver¬ 
standen ist. 

Gründe. 

lii der Landgemeinde U. im Landkreis C. befindet sieh innerhalb des Bahn- 
liofsgcländes und parallel der von L. über ('. nach D^e. führenden Bahn.strecke 
eine Laderampe und ein Ei.senbahnzufuhrweg, welcher nordöstlich den Schnitt¬ 
punkt der von Westen kommenden Land.straße von I.. nach l . mit der \on Nord¬ 
westen kommenden I.andstraßc ^on M. n.aeh U. berührt und südwestlich in einen 
ebenfalls parallel der Bahn verlaufenden forstfiskalischen Weg mündet. We.stlich 
der Laderampe und dos lOisenbahnzufuhrwegs liegen eine Gastwirtschaft sowie 
ein Holzladeplatz und dahinter das Grundstück eines Sägewerks. Ktwa lüO m 
westlich der Laderampe liegt ein in nördlicher Richtung verlaufender Waldweg 
und w'estlicli davon forstfiskali.scher Wald. Wegen der Benutzung der Laderampe 
und des Eisenbahnzufuhrwegs für den öffentlichen Durchgangs\ orkehr waren 
in den letzten .Jahrzehnten mannigfache Streitigkeiten zwischen der Ei.senbahn- 
verwaltung und den Passanten vorgekommen, da die Eisenbahnverwaltung den 
Weg und die Laderampe al.s einen ihrer ausschließlichen Verfügung unterworfe¬ 
nen Teil der Bahnanlagen an.sah, während die Passanten sich teilweise berechtigt 
glaubten, die Strecke für den Purchgangs\ erkehr zu benutzen, wogegen mit 
eisenbahnpolizeilichen Verfügungen einge.schritten wurde. .Vuf ^'('ranlassung des 
T.,andrats des l.,andkrei.ses C. veröffentlichte die r.eiiieindevertretiing zu U. fol¬ 
gende Bekanntmachung in ortsüblicher Weise sowie durch das Kreisblatl und 
Amtsblatt der Regierung in L.: 

..Der Gemeindeausschuß zu Tk im Krei.sc* C. hat in der Au.sschiißsitzung 
vom 12. .Juni 1928 beschlossen, daß der westlich der Reichsbahn an dein frühe¬ 
ren Jagen 319 und den .Jagen 311. .305, 299, 289 und 281 in der Richtung nach E. 
entlangführende Waldweg, der bei .Jagen 281 an den öffentlichen Wog nach .S. 
Anschluß findet, auf Grund des § 11 des Hann. Wegegesetzes vom 28. Juli IS-'iü 
in die Klasse der Gemeindewege versetzt wird. 
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Dieser Beschluß ■wird mit dein Bemerken \eröffeiitliclit, daß Kinspriiehe 
zur \ ermeidung des Ausschlusses innerlialb vier Wochen beim Kreisausscliuß 
des Landkreises C. in C. zu erheben sind. 

U., den 27. Juli 1928. 

Der Gemeindevorsteher. 

I. ^ . gez. K.. Beigeordneter.“ 

S. ist nach dem Ortschaftsvcrzeichnis ein zur Landgemeinde U. gehörender 
Wohnplatz. 

Der Oberförster der staatlichen Uberförsterei L. in L. regte am .31. August 
192s iin Auftrag der Regierung zu L. bei dem Vorsitzenden des Kreisaus.schusses 
•in, daß auch die Fortsetzung des forstfiskalischcn A\eg.s ^on T^. nach Südwesten 
an der Bahn entlang nach E. zu durch die Jagen 281. 282, 280. 274, 201, 24.5, 229. 
211 und 2U0 in der Gemeinde IT. zum öffentlichen Weg erklärt werdi*. was durch 
Beschluß des Gemeindeausschusses der Gemeinde T'. \ om 22. September 1928 und 
1 eröffentlichung des Gemeindevorstehers \om 24. September 1928 geschah. Der 
'staatliche Oberförster zog hierauf den gi'gen die (»rste Bekanntmachung einge¬ 
legten Einspruch zurück. Weitere Einsprüche wurden innerhalb der Ein.spruchs- 
Irist nicht erhoben. Doch richtete der Oberbahnmeister Sch. in U. am 2.3. .Vugust 
1928 an den Gemeindevorsteher da.-.elbst folgi'iules .Sehrciben: ..Von Ihrer Be¬ 
kanntmachung ^om 27. Juli d. .1. zwecks Eingemeindung des Waldwegs an den 
Irüheren Jagen 3l9, 314, 315, 299 und 281 in der Richtung nach E. habe ich zu¬ 
fällig Kenntnis genommen. Eine Abschrift habe ich meiner \ orge.setzten Behörde 
zwecks Einspruchserhebung eingereicht.“ 

Diese Mitteilung hat die Reichsbahndirektion in II. nach ihrer .Vngabc erst 
nach Ablauf der Einspruchsfrist erhalten. 

Der Landrat richtete am 3. Dezember 1929 an den Präsidenten der Kcichs- 
bahndirektioii in II. folgende Verfügung; ,.Dio Gemeindevertretung von U. hat 
rechtskräftig beschlossen, folgende I’ri\atwegc in die Klas.se der öffentlichen 
3Vegc zu versetzen (folgt die Bez<-ichnung nach den erwähnten Gemeindebe- 
schlüssen). Trotz der nunmehrigen Eigenschaft dieser Wege als öffentliche Wege 
hat die Reichsbahn-Gesellschaft an dem Weg U.—E., westlich der Bahnlinie, zwei 
arnung.stafeln mit folgender Aufschrift angebracht: ,.Privatweg der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. Für den Durchgangsverkehr verboten.“ Mit Rücksicht 
darauf, daß die obigen Wege zweifellos öffentliche Wege geworden sind, werden 
dic.se Wege daher hiermit auf Grund des § 56 des Zuständigkeitsgesetzes für den 
öffentlichen Verkehr in An.spruch genommen. .\us die.sem Grund gebe ich Ihnen 
hierdurch die Be.scitigung der Schilder mit der Aufschrift „Privatweg der Deut- 
.sehen Reichsbahii-Gesellsch.aft. Für den Durchgang.sv erkehr verboten“ auf. 
Sollten Sie dieser Verfügung nicht spätestens innerlialb zwei Wochen nach Emp¬ 
fang derselben nachgekommen sein, .so werde ich die Warnungstafeln zwangs¬ 
weise entfernen las.sen.“ Tten hiergegen eingelegten Einspruch der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft, Reich.sbalindirektion II.. wies der lauidrat durch Ein- 
•spruchsbcschluß vom 2. Januar 1930 zurück. Hiergegen klagte die Deutsche 
Reichsbahn-Gesell.schaft beim Bczirksau.s.schuß in L. mit di'in Antrag, die wege- 
polizeiliche Verfügung aufznhcben und zu erkennen, daß die bahneigene Lade- 
iind Zufuhrstraßc, an deren -4usg.ingspunkten die Tafeln standen, nach wie vor 
Privatwog der Deutschen Reichsbahn-Ge.scll.schaft .sei. Die Einwendungen der 
Klägerin gehen dahin: 

1. Die Gemeinde sei, auch nach § 14 des Hannoverschen IVegege.setzes in 
der Fassung vom 24. M.ii 1891 nicht in der Lage, einen Privatweg zu 
einem öffentlichen zu macIuMi. wenn sie sich nicht vorher die hierzu 
ausreichende Verfügung.sgew alt seitens des Eigentümers verschafft Inabe. 
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2. Noch viel weniger sei die Gemeinde berechtigt, ohne Zu.'tiiiimung der 
Reich.'sbahn-Gesellschalt durch Erklärung eines Teils der Eisenbahn- 
anlage zu einem öffentlichen Weg in den Bestand der Bahnanlage ein¬ 
zugreifen, indem sic eine ausschließlich für die Transportaufgabe der 
Eisenbahn be.stimmte Laderampe und Zufuhrstraße in einen öffent¬ 
lichen Weg umwandele. 

3. Es sei aus der Bezeichnung des fraglichen Wegs, als eines westlich 
der Bahn am früheren Jagen 319 vorbeiführenden Waldwegs, durch¬ 
aus nicht deutlich zu ersehen, daß hier der Zufuhrweg und die 
Ladestraße zu einem öffentlichen Weg erklärt werden sollten. Denn 
an dem betreffenden Wegeteil befände sich überhaupt kein Wald. Der 
Wald begänne erst in etw'a IfiO m Entfernung jenseits de.s von Süden 
nach Norden verlaufenden Waldwegs, und es könnte nach der Bekannt¬ 
machung viel eher angenomincn werden, daß dieser Weg gemeint .sei. 

Der beklagte Landrat trat diesen Ausführungen entgegen. Der Bezirks¬ 
ausschuß wies durch L^rteil vom 25. .Juli 1930 die Klage ab, weil das 
Jagen 319 nach einer vom Beklagten überreichten Zeichnung früher bis an den 
Zufuhrweg und die Laderampe gereicht habe, die Bezeichnung des Wegs dem¬ 
nach deutlich gewesen sei, und nachträgliche Einwendungen nach Abschluß des 
Verfahrens aus § 11 des Hanno\ ersehen Wegegesetze.s nicht mehr statthaft seien. 
Gegen diese Entscheidung legte die Klägerin unter Wiederholung ihres Klage¬ 
antrags Berufung an das Obervcrwaltungsgericht ein. Sic ergänzte insbesondere 
ihre Ausführungen über den Einwand, daß die Bekanntmachung den Weg nicht 
in einer jeden Zweifel aus.schließenden Weise bezeichne. Es sei nicht zu er¬ 
sehen gewesen, daß mit der Bezeichnung „Waldweg“ die Eisenbahnzufuhr- und 
Ladestraße mitbegriffen sei. Daß sich an diese Straße ein forstfiskalischer Weg 
anschließe, der in den Wald führe, habe die.se Bezeichnung nicht rechtfertigen 
können. Auch der Zusatz „westlich der Reichsbahn an dem früheren Jagen 319 
entlang“ habe die Sachlage nicht klar ersichtlich machen können. Das frühere 
Jagen 319 habe im Lauf der Zeit an seiner östlichen, der Ei.senbahnstrecke 
zugewandten Seite mehrfach Veränderungen erfahren. 

Nach Auskunft der staatlichen Oberförstcrei L. habe die Grenze des .Jagens 
vor der Errichtung des Sägewerks im Jahr 1880 bis zu dem an der Eisenbahn 
dieser parallel verlaufenden, in südwe.stlicher Richtung an die Laderampe an¬ 
schließenden forstfiskalischen Waldweg gereicht. Zwischen dem .Jagen 319 und 
dem auf Bahngelände verlaufenden Wegeteil habe schon damals das Privatgrund¬ 
stück Parzelle 81/30 gelegen, auf dem schon vor dem Bahnbau im .Jahr 1811. wie 
auch noch heute, eine Gastwirtschaft betrieben worden sei. Dieses Grundstück 
habe — nach der Au.skunft der Oberförstcrei — niemals zum Jagen 319 gehört. 
Wenn dies der Landrat auf Grund einer Auskunft des Gemeindevorstehers in TJ. 
und entsprechend der ^ on ihm an den Bezirksaus.schuß eingereichten Zeichnung 
annehme, so sei dies irrtümlich. Auch nach dem Meßtischblatt reiche das 
-Jagen .319 nicht einmal bis zur südlichen \erlüngerung der Laderampe durch 
den forstfiskalischen Weg entlang der Eisenbahn, sondern nur bis zu dem weiter 
westlich in nördlicher Richtung verkaufenden Waldweg. Mit der nach 1880 
allmählich cinsetzenden Bebauung sei die Jagengrenze, die schon vorher nicht 
bis an die Eisenbahn herangereicht h.abe, bis hinter den zuletzt genannten, 
mindestens 160 m von der Laderampe entfernten W'aldwcg zuriiekgenommen 
worden. Diese Grenzlinie habe etwa von 1880 bis 1911 bestanden. Wenn daher 
der Gemeindevorsteher in seiner Bekanntmachung von 1928 den "Weg au.sdrück- 
lich als „am früheren Jagen 319 entlanglaufend“ bezeichnet habe, so habe man 
zur Zeit der Bekanntmachung annehmen müssen, daß es sich um den weiter 
abgelegenen W'aldweg handeln solle, zumal die Gemeinde an diesem beiderseits 
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mit 'Wohnhäusern besetzten Weg zwei Jahre vor der Bekanntmachung einen 
erhöhten Fußsteig mit Bordsteinen angelegt und auch die zu ihm führende an 
der Ecke des Jagens 314 befindliche Ecke abgerundet habe, um ihn besser zu¬ 
gänglich zu machen. Im Jahr 1911 habe sich der Umfang des Jagens 319 wieder 
\erändert. Die östliche Grenze von 1880 bis 1911 sei infolge Abholzung, Auf¬ 
teilung und Bebauung der am Weg liegenden Flächen abermals nach Westen 
zurückverlegt worden. Als früheres Jagen 319 sei zur Zeit der Bekanntmachung 
\ on 1928 nur die Fläche anzusehen gewesen, welche durch den weiter westlich 
liegenden Waldweg abgegrenzt worden sei. 

Demgegenüber behauptete der Landrat, daß seine Angaben über die 
ehemaligen Grenzen des Jagens 319 nach Auskunft des Gemeindevorstehers mit 
den amtlichen Unterlagen der preußischen Staatsoberförsterei in L. überein¬ 
stimmen. Keinesfalls könne der in nördlicher Richtung weiter westlich ver¬ 
laufende Weg als tirenze des Jagens bezeichnet werden. In der Bekannt¬ 
machung sei der Weg als „Waldweg“ bezeichnet worden, weil er in den Wald 
führe. Der von der Gemeinde in die Klasse der öffentlichen Wege versetzte 
Weg führe etwa 6 km durch den Wald und etwa 100 m nicht durch den Wald, 
nämlich 200 m über die Rampe und 200 m über Sägewerksgelände. Hieraus 
ergebe sich die Berechtigung, ihn als Waldweg zu bezeichnen, zumal da die 
natürliche Fortsetzung der in südwestlicher Richtung auf E. weiterver- 
laufcnde Waldweg sei. Um dagegen in den weiter westlich verlaufenden Weg 
zu gelangen, müsse man an der Grenze des Walds 30 m weit nach Westen ab- 
biegen. Die dort befindliche Ecke sei nicht von der Gemeinde abgeschrägt 
worden. Allerdings sei es richtig, daß der weiter westlich verlaufende W'eg 
bebaut, von der Gemeinde befestigt und mit Bordsteinen versehen sei. Der Be¬ 
klagte nehme aber an, daß diese Wegstrecke wohl schon früher öffentlichen 
Charakter gehabt habe. Es werde auch bestritten, daß die Gastwirtschaft auf 
Parzelle 84/30 schon vor dem Bahnbau, also vor 1814, betrieben worden sei, zu¬ 
mal nach einer Auskunft des Gemeindevorstehers in U. die Landstraße damal.s 
etwa 2 km weiter südlich verlaufen sei. Es sei nicht anzunehmen, daß mitten im 
Wald eine Gastwirtschaft habe betrieben werden können. Die Gastwirtschaft 
sei wahrscheinlich zwischen 1841 und 1816 gebaut worden. Um diese Zeit 
müßten auch die Bahnbauarbeiten in dieser Gegend ausgeführt worden sein. 

Der beklagte Landrat behauptete weiter, daß schon etwa 60 Jahre lang, 
also etwa seit 1870, ein öffentlicher 'Verkehr über den Rampenweg stattgefunden 
habe. Die Gemeinde U. sei in der Lage, hierfür mehrere Zeugen zu be¬ 
nennen. Ijber die Wegbenutzung überreichte der Landrat eine Erklärung des 
ehemaligen Oberförsters, Forstmeisters P., in welcher es heißt: „Es handelt sich 
um den Weg der Bahnrampe entlang, zwischen dieser und dem S.schen Grund¬ 
stück. Dieser Weg ist, soweit ich weiß, schon bei Abtretung des F.isenbahn- 
geländes, als die Bahn gebaut wurde (Ende der 40er Jahre) vom Forstfiskus 
dem Eisenbahnfiskus übereignet und wahrscheinlich auch schon 
damals von der Bahnverwaltung versteint worden. Der Wog wäre danach 
Eigentum der Rcichsbahnverwaltung. Dieses Eigentum hat nur eine rechts¬ 
gültige Einschränkung dadurch erfahren, daß der Forstfiskus sich bei der 
Abtretung des Wegs ein freies Benutzungsrecht desselben vorbehielt 
für alle seine Zwecke, zumal für die Holzabfuhr aus dem Wald. Um sich 
die Möglichkeit dazu zu erhalten, hat der Forstfiskus sich auch eine Wegestrecke 
über den seinerzeit an TI. verkauften Sägemühlcnplatz als Eigentum Vorbehalten, 
welche Jagen 314 mit dem Rampenweg verbindet. Diese klare Rechtslage ist 
nun mit der Zeit dadurch verdunkelt worden, daß der Rampenweg und seine 
Fortsetzung, der forstfi.skalischc Weg. über den Sägemühlenplatz von allen 
benutzt wurde, die von der Ort.schaft U. aus auf dem nächsten Wog nach dem 
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A\ald wollten, und zwar sowohl von Fußgängern al.s von Fuhrwerken, namentlich 
\ on solchen, die nach den Familienhäusern der Eisenbahn\ erwaltung wollten 
(Ge.schäftsleutc) und auch von den Einwohnern dieser Familienhäuser. Die 
1'orst\crw altung hat diesen Verkehr auf ihrem Weg geduldet, weil die Fainilien- 
häuser der Eiscnbahn\erwaltung auf keinem öffentlichen Wege zu erreichen 
waren. So hat dieser Weg vielleicht durch Verjährung längst den Charakter 
eines öffentlichen Wegs erhalten. Was die Eisenbahnverw altung zur Unter 
brochiing dieser ersetzenden Verjährung getan hat, ist mir nicht bekannt, auch 
nichf, wie sie die Mitbenutzung des Rampenwegs durch die Anlieger geregelt 
bat. Die Entscheidung darüber, ob bei dieser Rechtslage eine w irk.same er¬ 
sitzende Verjährung angenommen werden kann, worauf doch die Gemeinde F. 
hinaus will, muß rechtskundigem Urteil \orbehalten werden.“ 

Die Klägerin ist der Behauptung des Beklagten, daß der öffentliche Ver¬ 
kehr nachweislich schon mindestens 60 .Jahre Uber die Eisenbahnzufuhr- und 
Ladestraße gehe, entgegengetreten. Ein öffentlicher Durchgangsverkehr habe 
auf der Straße nie bestanden. Höch.stens widerruflich und gegen Z.ahlung von 
Anerkennungsgebühren habe die Bahnverwaltung früher in einigen Fällen die 
Erlaubnis zum Durchgaugs^ erkehr erteilt. Tn anderen Fällen sei sie mit Bahn¬ 
polizeistrafen \orgegangen. Auch der an die Eisenbahnzufuhr- und T.,adestraße 
in südwestlicher Richtung sich anschließende Teil des W aldwegs .sc'i \ om Forst¬ 
fiskus niemals für den öffentlichen Verkehr freigegeben und für die.sen benutzt 
w Orden. 

Iin übrigen verblieben die Parteien bei ihren in der Vorinstanz Ereinachten 
.Vusführungen. 

Die Klägerin ist aufgefordert worden, etwa zu ermittelnde Vorgänge über 
das Planfest.stellungsverfahren hinsichtlich der Jjadestraße und des Eisenbahn¬ 
zufuhrwegs vorzulegen. Solche Vorgänge sind nach ihrer .Vuskunft vom 30. No- 
^ember 1931 nicht ermittelt worden. 

Das Oberverwaltungsgericht setzte unter Abänderung des ersten ürtc'ils 
die Verfügung des beklagten Landrats vom 3. Dezember 1929 und den Ein.spruchs- 
bescliluß \ om 2. Jaiumr 19.30 außer Kraft. 

Es handelt sich um die im W'eg des § .">6 des Zuständigkeitsg<'setzes (ZG.J 
anfechtbare Inanspruchnahme eines W’^egs für den öffentlichen AA-rkehr. Der 
Beklagte fordert die Beseitigung der Tafeln mit der Begründung, daß der WVg 
öffentlich .sei. Die Klägerin bestreitet die Öffentlichkeit und beb.auptet. daß es 
sich um eine balineigene, ihrer aus.schließliclien A'erfügungsgewalt unterliegende 
Jjaderampe mit Zufuhrweg handele, sie macht also ein die Öffentlichkcüt au.s- 
schließende.s Privatrecht geltend. W ic das Oberverwaltungsgericht in einem dem¬ 
nächst im Reichsverwaltungsblatt und Preußischen Verw^altung.sblatt zu ver¬ 
öffentlichenden Urteil vom 1. Oktober 1931 — IV. B. 2-3. 30 — dargelegt hat. i.st 
der geannte § -jß ZG. duich das am 1. Oktober 1931 in Kraft getretene Polizei- 
\ erwaltungsgesetz \om 1. .Juni 1931 (GS. S. 77) unberührt geblieben. 

Die Entscheidung hängt da\on ab. ob der Weg rechtlich die Eigenschaft 
eines öffentlichen erlangt hat. Dies war zu \erneinen. 

Nach ständiger Rechtsprechung des Ober^ erwaltungsgerichts können in der 
Provinz Hannover nach dem Inkrafttreten des Gesetzes über die Gemcindewege 
und Land.straßen vom 28. .Juli 1851 (Ilann. G.S. I .S. 141), also .seit dem 1. Mai 
18.55, abge.sehen \on den hier nicht in Betracht kommenden Landstraßen, öffent¬ 
liche W'ege nur durch Genieindebe.schliiß gemäß § 11 des Gesetzes oder Artikel 1 
j! 11 des -Vbänderungsge.setzes vom 24. Mai 1894 (GS. S. 82) neu entstehen (vgl. 
G.ermershauscn-.Soydel, W'egerecht, 4. .Vufl.. 8. 236). Dies Verfahren ist im 
Jahr 1928 eingeleitet worden. Daß dieses l'erfahren im \ orliegenden Fall die 
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Um Wandlung des Zufuhrwegs und der Laderampe in einen öffentlichen 4Veg 
bew irkt habe, wird, wie später darzulegen, von der Klägerin mit Itecht bestritten. 
Kür die Zeit vor dem Inkrafttreten des AVegegesetzes ist weder nachgewiesen, 
daß der Zufuhrweg mit der Laderampe durch die Planfeststellung bei dem Eisen- 
h.ilinbau in den l.S40er Jahren die Eigenschaft eines öffentlichen AVegs erhalten 
hat (vgl. OA'G. Rd. 8ö, .S. ;)48). noch daß die Strecke durch AA'idmung der drei 
Rc?chtsbcteiligten, d. h. der AA’cgepolizcibehörde. des AA’egeuntcrhaltungspflich- 
tigen und des APegeeigentümers bis zum 1. Mai 18.A5 dem öffentlichen A^'erkehr 
gew idnu't worden wäre, was vor dem Inkrafttreten des AA egegesetzes noch recht¬ 
lich möglich war. Die A'erhältnis.se zur Zeit des R.ihnbaus Alittc und Ende der 
ISIOer Jahre und ihre spätere Entwicklung sind in der Auskunft des Forst- 
mei.sters P. com 31. Oktober 1931 klar ge.schildi-rt. Danach handelte es sich um 
(Übereignung for.stfiskalischen Geländes an die Rahnverwaltung, wobei der 
Forstfiskus sich ein freies Renutzung^recht für seine Zwecke ebenso 
V orbehielt. wie dies auch auf einer anschließenden Strecke am Sägenuihlen¬ 
platz der Fall war. Ein solcher A'orbehalt wäre sinnwidrig gewe.sen. wenn die 
Strecke bei .Anlegung der Ei.seubahn ein öffentlichi'r AVeg hatte werden sollen. 
Hieraus geht hervor, daß der AA’eg mit R.impe und Zufuhr.straße damals neu 
angelegt wurde und keine.swegs einen öffentlichen AA’eg dar.stellte, sondern daß 
Rampe und Zufuhrstiaße einen Teil der Rahnanlagen bildeten, deren Eenutzung 
\on der Erlaubnis der Rahnverwaltung abhängig war. Er.st .später, nac-h der 
Rehauptung des beklagten Landrats seit dem Jahr 1870 und namentlich nach Ent¬ 
stehung der Familienhäuser, ist im Lauf der Zeit ein weiterer A'erkehr sowohl 
von der Forstverwaltung als zeitweise von der Rahnverwaltung geduldet wor- 
d('n. Die Öffentlichkeit des AVegs konnte aber nach dem Gesagten hierdurch nach 
dem 1. Mai IS-'D nicht begründet werden, zumal sich weder die für die öffent¬ 
lichen Gemeindewege wegeunterhaltungspflichtige Gemeinde noch die AA^ege- 
polizeibehörde um den AA'eg gekümmert hat, sondern da.-' erforderliche polizei¬ 
liche Einschreiten auf dem Zufuhrweg und der Laderampe bis in die neueste 
Zeit von der Ei.senbnhnpolizc'i ge.schah. Ob die Ei.seubahn Verwaltung er.st in den 
letzten .Tahrzehnten dazu übergegangen ist, den A'erkehr über den Zufuhrweg 
und die Laderampe genauer zu kontrollieren, und von ihrer besonderem Erlaubnis 
abhängig gemacht hat, ist hiernach für die Frage der Ent.stehung eines öffent¬ 
lichen AA’egs auf dieser .“strecke gleichgültig. 

Rci der nunmehr vorzunehmenden l'rüfung, ob das im Jahr 1928 einge- 
li'itete A-erfahren aus S 11 des Hannoverschen AA’egege.setzes die Laderampe und 
die Zufuhr.straße in einen öffentlichen AA'eg unigewandelt hat, ist folgendes zu 
bemerken: 

§ 11 des Hannoverschen AA'cgegesetzes in der Fa.ssung vom 21. Mai 1894 
(G.8. .S. 82) lautet: „Die Genu'inde bi'-chließt, ob ein Gemeindeweg anzulegen, 
zu vt-rlegon oder aufzugeben, oder ein Privatweg unter die Kla.sse der Gcmeinde- 
wege zu versetzen ist. Der Beschluß ist von dem Gemeindev erstand in orts¬ 
üblicher AA'eise, sowie durch das Krei.sblatt und das Amtsblatt mit dem Bemerken 
zu veröffentlichen, daß Einsprüche zur A'ermeidung des Ausschlu.sses binnen vier 
AA'ochen in Landkreisen bei dem Kreisausschuß, in .Stadtkreisen und in den be¬ 
züglich der Verwaltung der allgemeinen Landesangelegenheiten selbständigen 
Städt('n bei dem Bezirksaus.sebuß zu erheben sind.“ AA^egen des dann folgenden 
A'erfahrens ist S 6f> ZG. zu vergleichen. AA'ie die A'orgänge des Landrat.s er¬ 
geben. hat die A’eröffentlichung des Reschlus.ses des Gemeindeau.sschusses zu U. 
vom 12. .luni 1928 in ortsüblicher AA’eise sowie durch das Kreisblatt und durch 
das Amtsblatt der Regierung in L. .stattgefunden. Hinsichtlich der orts¬ 
üblichen Bekanntmachung würde man analog den .A.nforderungen bei der Ein- 
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Ziehung öffentlicher AVege in § 57 ZG. auch eine ortsübliche Bekanntmachung in 
denjenigen Gemeinden verlangen müssen, welche durch den öffentlichen Weg 
unmittelbar verbunden sind (OVG. Bd. 60, S. 376 ff.). 

Diesem Erfordernis genügte aber die ortsübliche Bekanntmachung in der 
Gemeinde U., weil der AVeg zur Zeit der Bekanntmachung vom 27. Juli 1928 
lediglich an den öffentlichen M cg nach S. Anschluß fand, welches nach dem 
Ortschaftsverzeichnis zur Landgemeinde U. gehört. Die Fortsetzung des an der 
Eisenbahn entlangführenden Wegs nach Südwesten auf die Landgemeinde E. zu 
war zur Zeit der Bekanntmachung noch ein Privatweg und auch in die Bekannt¬ 
machung vom 27. Juli 1928 nicht einbegriffen. Die Veröffentlichung des Be¬ 
schlusses vom 12. Juni 1928 auch in der Landgemeinde E. wäre nur erforderlich 
gewesen, wenn die südwestliche Fortsetzung des Wegs an der Bahn entlang 
schon öffentlich oder in die Bekanntmachung aufgenoinmen gewesen wäre. Tn 
dieser Hinsicht war also das Verfahren einwandfrei. 

Ebenso aber wie bei der Bekanntmachung nach § 57 ZG. wegen der Ein¬ 
ziehung öffentlicher Wege wird bei den Bekanntmachungen aus § 11 des Han¬ 
noverschen Wegegesetzes in der Fassung von 1894 naturgemäß verlangt werden 
müssen, daß der in Frage kommende Weg mit einer jeden Zweifel ausschließen¬ 
den Deutlichkeit bezeichnet wird (vgl. ürt. d. OVG. vom 3. April 1930 — IV. B. 
.52. 29 —•). Die Bekanntmachung muß so gefaßt sein, daß ihre Absichten nicht 
mißverstanden werden können (OVG. Bd. 83, S. 242). Diesem Erfordernis war 
hier nicht genügt. Das nordwestlich an den forstfiskalischen Weg. die Lade¬ 
rampe und den Zufuhrweg angrenzende Gelände hatte seine Eigenschaft als 
V ald bereits geraume Zeit verloren und war zu gewerblichen Zwecken benutzt. 
Besonders neben der Laderampe und dem Zufuhrweg befand sich nach den An¬ 
gaben der Klägerin schon vor 1844, nach den Angaben des Beklagten mindestens 
seit Ende der vierziger Jahre des vorigen Jahrhunderts eine Gastwirtschaft. Es 
kann nun dahingestellt bleiben, ob das Gelände dieser Gastwirtschaft vor dieser 
Zeit einmal zu dem Jagen 319 gehört hat, wie der Beklagte behauptet, oder ob 
dies der Behauptung der Klägerin entsprechend nicht der Fall war. Jedenfalls 
aber entbehrte die Veröffentlichung über die Anlegung eines öffentlichen Wegs 
der genügenden Deutlichkeit, wenn es zu ihrem Verständnis erforderlich war, 
durch umständliche Anfragen in der Oberför.sterei festzustellen, welche Gelände¬ 
teile vor 80 Jahren einmal zu dem Jagen 319 gehört hatten. Die Ortslago hätte 
leicht dadurch kenntlich gemacht werden können, daß das fragliche Wegestück 
etwa als ein Parallelweg zur Ei.senbahn zwischen dieser einerseits und dem Säge¬ 
werk, dom Holzplatz und der Gastwirtschaft andererseits bezeichnet worden 
wäre. Da hiernach die Bekanntmachung, welche der Umwandlung des Privat¬ 
wegs in einen öffentlichen zugrunde liegen soll, des Erfordernisses der zweifels¬ 
freien Bezeichnung des in Frage kommenden Wegs entbehrte, konnte sie die 
beabsichtigte Umwandlung des in Frage kommenden Privatwegs zu einem öffent¬ 
lichen nicht bewirken, woraus sich die Aufhebung der angegriffenen Ver¬ 
fügung ergab. 

Aber auch ohne diesen formellen Miiigel des Verfahrens hätte iin vor¬ 
liegenden Fall die Bekanntmachung vom 27. Juli 1928 die Öffentlichkeit des 
Wegs nicht ohne weiteres begründen können, weil die Gemeinde nicht in der 
Lage ist, ohne eine hierzu ausreichende private Verfügungsgewalt über das als 
öffentlicher AVeg in Aussicht genommene Gelände einen öffentlichen AVeg zu 
schaffen, die Klägerin aber nicht gesonnen war, der Gemeinde ein solches Ver- 
fügungsrecht einzuräumen. Gegenüber der Ansicht des Beklagten, daß bei dem 
Ausbleiben von Einsprüchen seitens des AA’egeeigentümers der bestehende Privat¬ 
weg ohne weiteres nach .Ablauf der Ausseblußfrist die Eigenschaft eines Ge- 
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ineiiidowegs erhalte, \ crtritt die Klägerin zutreffend die .\uf- 
fassung, daß die Gemeinde sich naturgemäß das 5 er- 
fügungsrecht über das AVegegelände vorher verschaffen 
müsse. Setzt man den Fall, daß eine Gemeinde einen Beschluß über die An¬ 
legung eines noch nicht einmal als Privatweg bestehenden neuen öffentlichen 
Weges faßte, so wäre klar, daß der öffentliche Weg mit der Unanfechtbarkeit 
des Beschlusses aus § 11 des Hannoverschen Wcgegesetzes noch nicht geschaffen 
wäre, sondern daß nunmehr der Gemeinde die Aufgabe zufiele, den Weg her- 
zu.stellen und sich hierzu die erforderlichen Rechte von den Eigentümern zu be¬ 
schaffen. Erst wenn die Gemeinde in Ausführung ihres Beschlusses den neuen 
öffentlichen Weg herstellt und dem öffentlichen Verkehr gewidmet hat, ist ein 
öffentlicher Weg vorhanden, welcher der Aufsicht der Wegepolizeibehörde unter¬ 
steht (OVG. Bd. 34 S. 277, 279). Ähnliches muß gelten, wenn die Gemeinde einen 
bestehenden, aber der privatrechtlichen Verfügungsgewalt eines anderen unter¬ 
liegenden Privatweg in einen öffentlichen umwandeln will. Die angeführte Ent¬ 
scheidung (S. 279) sagt nämlich weiter: 

„Ferner tritt das Aufsichtsrecht der Wegepolizeibehörde ohne weiteres in 
Kraft, wenn eine Gemeinde beschließt, einen schon bestehenden Privatweg, ohne 
an seiner äußeren Gestaltung Veränderungen vorzunehmen, unter die Klasse der 
Gemeindewege zu versetzen, vorausgesetzt, daß damit nach Lage der 
Sache die Widmung des Wegs für den öffentlichen Verkehr als vollzogen an¬ 
gesehen werden kann.“ Auch hier wird also nach Lage der Sache die Widmung 
der Gemeinde solange nicht als vollzogen angesehen werden können, als sie 
nicht ein hierzu ausreichendes privates Verfügungsrecht über den Weg erhalten 
hat. Dies kann sic aber gegen den Willen des Eigentümers nur im Enteignungs- 
V erfahren erreichen (§ 1-53 der Reichsverfassung und §§ 1 bis 3 des Enteignungs¬ 
gesetzes vom 11. Juni 1874 — GS. S. 221 —). Hierin stimmen das Schrifttum und 
die maßgebenden Kommentatoren überein. Germershausen-Seydcl, Wegerecht. 

4. Aufl. Seite 549 bemerkt: 

„Die Umwandlung eines Privatwegs in einen öffentlichen (nach hannover¬ 
schem Recht) .setzt natürlich voraus, daß die Gemeinde das Verfügungsrecht 
über das Wogegelände, nötigenfalls im Weg der Enteignung, erlangt bat oder 
in Durchführung ihres Beschlusses erlangt.“ Auch von Brünneck, Das 
Hannoversche Gesetz über Gemeindewege und Landstraßen, führt auf Seite 10 
und 11, Anm. 2 auf: „Privatwege wie alle Privatgrundstücke kann eine Gemeinde 
gegen den Willen des Eigentümers nur, nachdem sie dieselben im Wog der 
Enteignung erworben hat, zu öffentlichen Wegen erklären bzw. sie für Anlegung 
und Veränderung solcher Wege benutzen. Ein Weg, der unstreitig ein Privat¬ 
weg ist, kann zwangsweise die Eigenschaft eines öffentlichen nur im Ent¬ 
eignungsverfahren erhalten.“ Ebenso sagt Germershausen, Wegerecht, 3. Aufl. I.. 

5. 742: „Es versteht sich von selbst, daß die Gemeinde Privatwege nur zu öffent¬ 
lichen erklären kann, nachdem sie das erforderliche Land durch Verein¬ 
barung oder im Enteignungswege von dem Eigentümer erworben hat.“ 
Dem ist mit der Einschränkung zuzustimmen, daß es für das Verfügungsrecht 
der Gemeinde ausreicht, wenn der Eigentümer mit der Anlegung eines öffent¬ 
lichen Wegs über sein Gelände oder mit der Umwandlung seines Privatwegs 
in einen öffentlichen, von der Gemeinde zu unterhaltenden, einverstanden ist. 
wobei es der Übereignung des Grund und Bodens an sich nicht bedarf. Dagegen 
ist die Ansicht abzulehnen, als könne dem Eigentümer durch den veröffentlichten 
Beschluß der Gemeinde wegen der Anlegung eines öffentlichen Wegs oder der 
Umwandlung eines Privatwegs in einen öffentlichen sein privates Verfügungs¬ 
recht gegen seinen Willen anders als im Weg der Enteignung entzogen werden. 
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Hui dioscr .Sachlage konnte die P'rage uncrörtert bleiben, ob die Um¬ 
wandlung der Laderampe und des Zufidirwegs in einen öflentlic-hen AVeg nicht 
eine \ eränderung bestehender Keielisbahnanlagen darstellte, über welche beim 
Widerstreit der Landesbehörden mit der Keichsbahn-Gesellschaft der Keichsver- 
kehrsniinister Jiätte entscheiden müssen (§ .'17 Ab.s. 2 de.s Reichsbahngc'setzes \oin 
.10. August 1924/13. ilärz 1930 — RGBl. II 1921. S. 272, II 19,30. 369 — und die 
Abhandlung \on Sehmeltcr über diesen Paragraphen in der Zeitschrift „öffent- 
liclie.s Recht. Steuerpolitik und Finanzwissenschaft- \on Waldecitr, 
Heft 3 von 1931). 

Die Fntscheidung über die Kostenfrage ergab sich aus § 10.3 des Landes- 
\ erw altungsgcsetzcs. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Heieli. B e k a ii n l in a c h u n p des Rciehsvcikehrs- 
111 i II iI e r s : 

A oin 2. November 1932 zu der dem Interiiatioiinleii Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Eiste. 
(Reich.sgesetzbl. 11 S. 2-'13.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft : 

V'oin 11. Oktober 19.32, betr. Bürgersteuer 1932 und 19,'53 . 

\'()in 17. Oktober 1932, betr. Reicli.sbahn-Ämter. 

Vom '21. Oktober 1932, lietr. Annaliine von Privattelegram- 
men in den Schnell- und Eilziigen dureli das Zugbegleit¬ 
personal . 

Vom 26. Oktober 1932, betr. Unterriehtswesen, Lehrstoff hefte 
^ om 28. Oktober 1932. betr. Bekanntmachung des Haujit- 
walih orstands über die Wahl des Hauptbeamtenrats am 
9. und Kl. Oktober 19.32. 

Vom 4. November 19.32. betr. Einrichtung einer Ver- 
siclierungsknrtei. 

Vom 1. November 1932, betr. -Vnerkennung einer Eisen- 
bnhnervereinigung . 

\ oni 9. November 1932. betr. \\ erbeschriften mit bankiioten- 

ähnlichen Abbildungen (Heklameblüteii). 

Vom L). November 19.32, betr. Änderung und Ergänzung der 
l’ersonalordniing der Deutseheii Keichsliahn-Gesellschaft 
V^om 18. November 1932. betr. technische V'orschriften für 
Bauleistungen. Teil C der V'erdinguiigsordnung ITir 

Bauleistungen (VoB.). 

VTini .3(1. November 1932, betr. Zuteilung von Heichsbahn- 

Ausbe.sserungswerken. 

V'oni 28. November 1932, betr. Zivilversorgung. 

Vom 30. November 1932. betr. Statistik der Güierbevvegung 

auf deutschen Eisenbahnen. 

Vom Dezemlier 1932, betr. Verdingung.sordnung für 
Bauleistungen. 
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IScclilsprochuii}' und Gcrictzgebunp. -n-5 

JSrInveiz. Transportregleiiieiit der scliw eizerisclieii EiBPii))alin- und Dainpf- 
schiffiinternehmungen \oni 1. Januar 181*4. hrgänziingsblatt ^ . 
(Vom Bundesrat geiielunigt am 21. Oktober l!>-42.) Gültig vom 
1.5. No\ emberl!t;12 an. (Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetz¬ 
sammlung Nr. 11 Vom 2(1. Oktober 10.52. S. 


Finnland. Die finnische E i s e n b a h n v e r k e h r s o r d n u n g. 

Von Ifeichsbahnrat Dr. Paszkowski. Torgaii. 

Am 1. Oktober 1929 ist in l'innland eine neue Eisenbiilinverkclir.sordnun!' 
in Kraft getri'ton. die das Datum \om 2t). .Vpril 1929 trägt. Die frühere Ei>eu- 
babnverkehrsordnuiig. die akso am 1. Oktober 1929 außer Kraft ge.setzt wurde, 
rührte vom 28. Februar 1922 her und cnt.spraeh nicht mehr den hcutigcu l’>e- 
dürfnis.sen. In der Zwischenzeit waren auch in den anderen europäischen Ländern 
neuere Bestimmungen durchgeführt worden, die zum großen Teil als eine Folge 
der Umiirbeitung des .IVO, und der Ausgabe des Jf’ 1*. zu bezeichnen \varen- Das 
Xachbarland Schweden liatte .«chon am 1. Januar 1926 eine neue F.i.senbahn\ cr- 
kehrsordnung (vom 12. .Juni 1925) eingeführt. 

Die finnische Fäsenbahnverkehrsordnung lehnt sich, wie das bei den nach¬ 
barlichen Beziehungen zu verstehen ist, eng an die neue schwedische Eisenbahii- 
verkehr.sordnuiig an. wenn sic auch manche schwedische Einrichtungen nicht über¬ 
nommen hat (z. B. Haftung für schriftlich erteilte Tarifauskünfte, Schiedsver¬ 
fahren usw.). In vielen Paragraphen besteht aber völlige Cbereinstimmung auch 
in dem Text, nicht nur in sachlicher Hinsicht. Unter die.scn Umständen erübrigt 
es sich, im Archiv für Ei.senbahnwesen eine völlige über.setzung der finnisclien 
F\'0. zu vcröffentliclien. Es empfiehlt sich vielmehr, auf die A’erscliiedenheiten 
der Regelung eiiizugehen. wobei sich auch Gelegenheit bieten wird, die ent¬ 
sprechenden <b'ut.schen Bestimmungen zum A'ergleich heraiizuzieheii. 

Auf den deutschen Text der letzten schwedischen EVO. im .\rchiv für 
Eisenbahnw e.sen 1927 8. 207 ff.. S. .510 ff.. S. 848 ff. sei daher \ erwiesen. Um die 
Heranziehung der schw edi.schen EA^O. zu erleichtern, möchte ich meinem Aus¬ 
führungen jedoch den Aufbau der mmen finni.schen EA’O. voranstellen. 


Verkehrsordnung für die Staatseisenbahnen vom 26. April 1929, in Geltung 

seit dem 1. Sept. 1929. 

1. Kapitel. 


Allgemeine 

§ 1. Geltungsbereich. 

2. Ausfülirungsbestimmungem. 

Ü 8. Die Beförderungspfliclit der 
Eisenbahn. 

§ 1. Züge. 

§ 5. Haftung der Ei.senbalin für ihre 

Leute. 

§ 6. Tarife. 

$ 7. A'eröffentlichiing \ on Vusfüli- 

rungsbestimmungen usw. zur 
EA'D. und zum Tarif. 


Bestimniii Ilgen. 

§ 8. Pflichten des Ei.senbalinperso- 

nals gegenüber dom l’nblikum. 

§ 9. Pflichten des Publikum.s gegen¬ 

über der Ei.senbalin. 

' § 10. Meinungsverschiedenheiten. 

§ 11. Beschwerden. 

ii 12. Bekanntgabe der Eisenbahnver- 
kelirsordnung. der Tarife und 
anderer Bekanntmachungen auf 
den Bahnhöfen. 

§ l-T Der Begriff ..Nac litzeif*. 

§ 14. Zahlungsmittel. 
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2. Kapitel. 

Beförderung von Personen. 


§ 15. Fahrpläne. 

§ 16. Von der Beförderung aus¬ 
geschlossene oder nur bedin¬ 
gungsweise zugelassene Per¬ 
sonen. 

§ 17. Fahrausweise. 

§ 18. Fahrkartenverkauf. 

§ 19. Zutritt zu den AVarteräumen. 
Bahnhofswirtschaften und 

Bahnsteigen. 

§ 20.. Frauen- und Xichtraucher- 
abteile. Speisewagen. 

S 21. Einnchmen der Plätze. 


§ 22. Rückgabe oder Umtausch von 
Fahrkarten. Übergang in eine 
höhere oder niedrigere AVagen- 
klasse 

§ 2:1. Abfahrt dos Zugs. 

§ 24. A'erhalten während der Fahrt. 

§ 2-'). Prüfung der Fahrausweise. 

§ 26. Gültigkeitsdauer der Fahraus¬ 
weise. Fahrtunterbrechung. 

§ 27. Verspätung oder Au.sfall \on 
Zügen. Betriebsstörungen. 

§ 28. Haftpflicht für Todesfall oder 
Körperverletzung. 

§ 29. Fahrpreiserstattung. 

§ 30. Handgepäck. 


? 31. 
ii 32. 


§ 33. 
S 34. 
S 35. 
§ 36. 
§ 37. 
§ 38. 


? 15. 
§ 46. 


?; 19. 
S 50. 
s 51. 


§ 54. 
§ 55. 
S .56. 
§ 57. 


3. Kapitel. 
Reisegepäck. 


Anspruch auf Beförderung \on 
Reisegepäck. 

Gegenstände, die zur Beförde¬ 
rung als Reisegepäck angenom¬ 
men werden. 

A^’orpackung. 

Aufgabe. Gepäckschein. 
Auflieferung. 

Erstattung der Gepäckfraclit. 
A’erlust des Reisegepäcks. 
Haftung der Eisenbahn für A^er- 
lust oder Beschädigung von 
Reisegepäck. 


§ 39. 
§ 40. 
§ 41. 
§ 42. 

§ 43. 
S 41. 


-Annahme. 

Beförderung. 


-Auflieferung. 

Beförderung. 

Auslieferung. 


-Auflieferung. 

Einladen. 

Begleiter. 

Beförderung. 


4. Kapitel. 
Expreßgut. 

§ 47. 
§ 48. 

5. Kapitel. 
Leichen. 

§ 52. 
§ 53. 

6. Kapitel. 

Lebende Tiere. 

§ 58. 

§ 59. 
§ 60. 
§ 61. 


Haftung der Eisenbahn für 
Überschreitung der Lieferfrist. 
Mitnahme von Hunden und an¬ 
deren Tieren. 

Zoll- oder .sonstige verwal- 
tiingsbehördliclio Abfertigung. 

Nicht abgenommenes Gepäck. 
A'^erlorenes und gefundenes Ge¬ 
päck. 

Gepäckträger. 

Aufbewahrung des Gepäcks. 


.Auslieferung. 

AA^eitere A’^orschriften. 


AA'eitere A'orschriften. 
-Ausnahmebestimmungen. 


Besondere Kosten anläßlich der 
Beförderung. 

Lieferfrist. 

.Auslieferung. 

AA eitere Vorschriften. 
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% G2. 
s 63. 

61 . 
6.5. 

^5 66 . 

$ 67. 

s 6R. 
S 69. 

S 70. 

§ 86 . 

§ 87. 

88 . 
§ 89. 
§ 90. 
S 91. 
g 92. 


1. Kapitol. 

(iiitrr im rigeiitlichrii .sinn. 


v orschiedcne Boförderungs- | 
arten. 

Von der Beförderung aus¬ 
geschlossene oder nur bedin¬ 
gungsweise zur Beförderung 
zugelassene Gegen.ständo. 
Frachtbrief. 

Ausfüllung des Frachtbriefs 
und sein Inhalt. 

Haftung für die .\ngaben im 
F rachtbrief. 

Prüfung des Inhalts. Gewichts 
und der Stückzahl der Sendung. 
Folgen unrichtiger \ngaben. 
Verpackung und Bezeichnung 
des tiiits. 

-Auflieferung des Guts und Be¬ 
ladung der AVagen. AVagenbe- 
stellung. .\uflieferung.s- und 
Ladefristen. 

Zoll- und sonstige verwaltungs¬ 
behördliche A^orschriften. 

8. Kap 
Haftung der 
Feststellung von A'erlust, Alin- | 
derung oder Bescliiidigung des ‘ 
Gut.s. 

Haftung der Eisenbahn für A’er- 
lust, Minderung oder Beschädi¬ 
gung des Guts im allgemeinen. 
Beschränkung der Haftung bei 
besonderen Gründen. 

Beschränkung der Haftung bei 
< iewichtsverlusten. 

Die Zeit der A'ermutung für 
den A’erlust des Guts. 

A’crfahren bi-i AA’iederauffinden 
des Gut.s. 

Höhe der Entschädigung bei 
Gesamt- oder Teilverlust oder 
Beschädigung von Gütc'rn. 


§ 71. -AKschluß des Frachtvertrags. 

§ 72. Ausführung der Beförderung. 

§ 73. Fracht und sonstige Gebühren. 

§ 74. Bezahlung der Fracht und son¬ 
stigen Gebühren. 

§ 75. Unrichtige Frachtberechnung. 

§ 76. Xachnalnnen. 

§ 77. A'erfügungsreclit über das Gut 
und .Änderungen des Frachtv er- 
trages. 

S 78. Beförderungshinderni.sse. 

§ 79. Lieferfristen. 

§ 80. .Auslieferung des Guts an den 
Empfänger. 

§ 81. Benachrichtigung von der .An¬ 
kunft des Gut.s. 

§ 82. Zuführung der Güter. 

§ 8.3. .Abnahme des Guts. .Abnahme- 
und Entladefristen. 

§ 84. Das Pfandrecht der Eisenbahn. 

§ 85. .Ablieferungshindernisse. 

i t e 1. 

Eisenbahn. 

§ 93. Höhe der Entschädigung bei 
P'herschreitung der Lieferfrist. 

§ 91. Höhe der Entschädigung bei 
.''chäden infolge A'orsatzes oder 
. grober Fahrlässigkeit der 
Eisenbahn. 

§ 9.5. A'erzinsung der Entschädigungs- 

betrnge. 

§ 96. Erlöschen der .Ansprüche ans 
dem Frachtvertrag. 

§ 97. A’erjährung der .Ansprüche aus 
dem Frachtvertrag. 

§ 98. -Aufrechnung. 

§ 99. Geltendmachung der Rechte aus 
dem Frachtvertrag. 

§ 100. Haftung mehrerer an der Be¬ 
förderung beteiligter Eisen¬ 
bahnen. 


9. Kapitel. 
Ue.soiidcre Bestiinmiiiigen. 
5 101. Versicherung. 

§ 102. SchluGibestimmung. 


.Anlage T. 

Bi'stimmungen über bedingungsweise zur Beförderung zugela=sene Güter. 
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Anlage II. 

Verordnung über die Beförderung von explo.aionsgefäbrlicben Gegen¬ 
ständen auf der Bisenbalin \ oin 26. .\pril 1929. 

Anlage III. 

\ erordnung, betreffend Reinigung und Entseuchung von Eisenbahnwagen, 
die für die Beförderung von Tieren benutzt worden sind, vom 8. Eebruar 1929. 

Anlage l\'. 

Verordnung über Änderung der \ erordnung über Inkraftsetzung und An¬ 
wendung des Gesetzes über die Verhinderung \on llaustierkrankheiten \oin 
16. März 1928. 

Anlage 

Erachtbriefniuster. 


Zu den einzelnen B(‘.stiiniiuiugen der finnischen Eisenbahnverkehrsordnung 
ist folgendi'S zu bemerken: 

?t 3. B e f ö r d e r u n g s p f 1 i c li t. 

Iin Absatz 1 ist unter a) au.sdrücklich gesagt, dab di<‘ Ei.senbahn zur 
Beförderung unter der A'oraussetzung verpflichtet ist, „daß sich der \ erkehr- 
treibende d('n Bestimmungen dieser EVO. unterwirft". Auch das Deutsche Han¬ 
delsgesetzbuch fordert dies ausdrücklich abweichend \on der deutschen EA'Ü., 
bei der man annimmt, daß sich der Vertragsgegner .still.schweigend den Be.stiin- 
rnungen der EA’O. durch Kauf der Fahrkarte oder .Abschluß des Fracht\ertrags 
unterw irft. 

Abweichend \on der schwedisclien EA’O. § 3 i.st eine Bestimmung über dii* 
Reihenfolge der Beförderung getroffen. Ab.satz 1 bestimmt darüber: 

l. Güter sollen, abgesehen von den ini folgenden .Absatz aufgeführten 

.Ausnahmen, in der Reihenfolge der .Annahme befördert werden. 

Ziffer 5 lautet: 

5. A\ enn allgemeine Vorteile oder zwingende Gründe aus Verkehrs- 

rücksicht('n es erfordern, kann die Eisenbalmverwaltung bestimmen: 

a) daß der \ erkehr g.jnz oder t<‘ilw'eise eingestellt w ird, 

b) daß gewisse Sendungen nicht zur Beförderung angenommen oder daß 
sie nur unter b«‘sonderen Bedingungen befördert werdt'n, sowie 

c) daß gewisse Sendungen im \ orrang \ or anderen befördert werihai. 

Die Be.stiinniungen darüber müssen der Allgemeinheit zur Kenntnis 

gebracht werden. 

Im Einklang mit der schwedischen enthält die finnische EA'O. einen zivil- 
rechtlichen Schadenersatzan.spruch für denjenigen, der durch Verletzung der 

Beförderungspflicht geschädigt ist. Die Begründung dieses zivilrechtlichen An- 
spruch.s ist, wie in Bchweden, als eine 1' olge der ent.sprechenden Bestimmung 
des Berner Übereinkommens anzusehen. Die deutsche EA'O. kennt zwar selbst 
nicht einen solchen .An.spruch. Die herrschende Meinung vertritt aber auch hier 
den Standpunkt, daß der .Anspruch auf Erfüllung der Beförderungspflicht vor 
den ordentlichen Gerichten verfolgbar i.st. und daß schuldhafte Nichterfüllung 
zu Schadenersatz \erpflichtet (vgl. Blume-AA'eirauch, EA'O. Anm. 2 zu § 3). 
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§ 4. Züge. 

Die Bestimmung entspricht der deutschen EVO., während die schwedische 
EVO. nur Sonderzüge behandelt. 

§ 5. Haftung der Eisenbahn für ihre Leute. 

Absatz 2 enthält eine Einschränkung der Haftung. Es ist daselbst 
bestimmt: 

2. Wenn ein Eisenbahnbeamter auf Verlangen eines Verkehr¬ 
treibenden Frachtbriefe ausfüllt oder andere Aufträge ausführt, die nicht 
der Eisenbahn obliegen, ist die Eisenbahn dafür nicht verantwortlich. 

Nicht übernommen aus der schwedischen EVO. ist die auch der deutschen 
EVO. fremde Haftung für schriftlich erteilte Auskünfte über Frachttarife. Nach 
§ 5 Ziff. 2 der sehwed. EVO. ist Bedingung für diese Haftung, daß die Auskunft 
schriftlich und von einer befugten Person erteilt ist. 

§ 6. Tarife. 

Einen Hinweis auf Ermäßigungen wie die deutsche und schwedische EVO. 
enthält § 6 der finnischen EVO. nicht, wohl aber eine ausdrückliche Bestim¬ 
mung, wonach Ersatz für Auslagen verlangt werden kann: 

2. Über die in den Tarifen festgesetzten Gebühren und die der Eisen¬ 
bahn zukommende Entschädigung für in den Tarifen besonders auf geführte 
Leistungen ist die Eisenbahn nicht berechtigt, von den Verkehrtreibenden 
andere Vergütungen zu verlangen als für bare Auslagen, so Kosten für 
solche Reparaturen, die hinsichtlich der inneren oder äußeren Beschaffen¬ 
heit des Guts zur Erhaltung für nötig befunden wurden, sowie Kosten 
für Fütterung von lebenden Tieren und andere derartige Ausgaben. Diese 
Auslagen sollen gehörig in der Rechnung aufgeführt, ferner eine Be¬ 
scheinigung den Beförderungspapieren beigefUgt und gegen besondere 
Quittung vom Empfänger vor Auslieferung der Güter an ihn erhoben 
werden. 

§ 7. Veröffentlieliung von Ausführungsbestimmungen usw. 
zur EVO. und zum Tarif. 

Die Bestimmung der schwedischen EVO., daß Tariferschwerungen erst 
zwei Monate nach der Veröffentlichung in Kraft treten, ist nicht übernommen 
worden. 


§ 9. Pflichten der Allgemeinheit gegenüber 
der Eisenbahn. 

§ 9 Ziff. 2 der schwedischen EVO., wonach es untersagt ist, ohne gehörige 
Genehmigung Bahngelände zu betreten, das nicht der Allgemeinheit zugänglich 
ist, ist nicht übernommen worden. 

Zur Sicherstellung von Schadenersatzansprüchen wird der finnischen 
Eisenbahnverwaltung noch ein Pfandrecht zugestanden. Ziffer 2 hat einen zweiten 
Absatz folgenden Wortlauts: 

Sofern der Schadenersatz nicht unmittelbar geleistet oder Sicher¬ 
heit gestellt wird, kann das im Gewahrsam der Eisenbahn befindliche 
Reisegepäck des Ersatzpflichtigen, jedoeh nicht Arbeitswerkzeug oder für 
den Reisenden notwendige Kleidungstücke, entsprechend dem AVert, ein¬ 
behalten werden. 

Die schwedische EVO. kennt dieses Pfandrecht nicht. 
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§ 11. Beschwerden. 

In der finnischen EVO. ist noch bestimmt, daß der Beschwerdeführer seinen 
Namen und seine Anschrift sowie möglicherweise etwaige Zeugen und ihre An¬ 
schriften angeben soll. 

§13. Der Begriff „Nachtzei t“. 

Dieser der schwedischen EVO. unbekannte Paragraph hat folgenden 
"Wortlaut: 

Unter Nachtzeit wird in dieser Verkohrsordnung die Zeit von 21 Uhr 
bis 7 Uhr verstanden. 

§ 16. Von der Beförderung ausgeschlossene oder nur 

bedingungsweise zugelassene Personen. 

Die Bestimmungen über Ausschank von Wein oder Bier (§ 15 Ziff. 1 
schwed. EVO.) sind nicht übernommen. 

Ziff. 2 geht noch über § 15 Ziff. 3 schwed. EVO. hinaus und weist noch 
folgenden weiteren Satz auf: 

Eine während der Reise erkrankte Person soll jedoch wenigstens 
bis zu dem nächsten geeigneten Bahnhof befördert werden, wo ihr Pflege 
zuteil werden kann. 

In Ziff. 7 ist eine von der schwedischen EVO. abweichende Regelung über 
die Rückerstattung von Fahrpreis und Gepäckfracht getroffen. Wenn der Aus¬ 
schluß von der Reise auf Schuld des Reisenden (Trunkenheit u. dgl.) zurück¬ 
zuführen ist, besteht kein Erstattungsanspruch. Ziff. 7 lautet dementsprechend: 

7. Personen, denen auf Grund der Bestimmungen der Ziffer 2 die 
Benutzung des Zugs untersagt ist, haben keinen Anspruch auf Erstattung 
von Fahrgeld oder Gepäckfracht. In den übrigen Fällen finden die Be¬ 
stimmungen der §§ 29 und 36 Anwendung. 

§17. Fahrkarten. 

Die Bestimmung über den Ausbang der Fahrpreistafel (Ziff. 3) lautet: 

3. Auf jedem Bahnhof soll sich an geeigneter Stelle ein Aushang 
mit Angabe der Fahrpreise in den verschiedenen Wagenklassen für die 
kürzeste Verbindung nach allen Bahnhöfen befinden, nach denen Fahrkarten 
verkauft werden. 

Diese Bestimmung geht weiter als das deutsche Recht, aber nicht ganz 
so weit wie die entsprechende schwedische, nach der die Fahrpreise nach allen 
Bahnhöfen ohne Einschränkung der kürzesten Entfernung anzugeben sind. 

Nach meiner Erfahrung haben diese Bestimmungen wenig praktischen 
Wert. Man sollte auf die Auskunft am Fahrkartenschalter verweisen und von 
solchen Aushängen ganz absehen oder sie zum mindesten auf die größeren Bahn¬ 
höfe beschränken. 

§ 18. Fahrkartenverkauf. 

Nach der finnischen EVO. (Ziff. 1) ist der späteste Beginn für den Fahr¬ 
kartonverkauf auf 30 Minuten, in Schweden auf 15 Minuten vor Zugabgang 
festgesetzt. 

§ 19. Zutritt zu den Warteräumen, Bahnhofswirtschaften 

und Bahnsteigen. 

Nach der finnischen EVO. muß der Wartesaal nicht nur mindestens eine 
Stunde vor Abgang eines Personenzugs, sondern auch eine halbe Stunde nach 
der Abfahrt geöffnet sein. 
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Die schwedische Fassung, wonach bei kleineren Bahnhöfen, wo die Ver¬ 
kehrsverhältnisse es gestatten, der Zeitpunkt für die Öffnung des Wartesaals 
bis zu einer halben Stunde vor Abfahrt des Zugs hinausgezogon werden darf, 
ist nicht übernommen worden. 

§ 21. Finne h men der Plätze. 

Nach § 20 Ziff. 2 schwed. EVÜ. \erliert derjenige, der seinen Sitzplatz 
verläßt, ohne ihn deutlich erkennbar zu belegen, den \nspruch darauf. Diese 
Regelung entspricht § 18 (2) der deutschen EVO. Demgegenüber bestimmt 
§ 21 Ziff. 1 Satz 2 der finnischen EVO.: 

Derjenige, der vorübergehend seinen Platz verläßt, kann ihn nur 
unter der Voraussetzung wieder beanspruchen, daß er eine entsprechende 
Platzkarte besitzt oder daß er durch auf dem Platz niedergelegtes Reise¬ 
gepäck oder andere Gegenstände deutlich erkennbar gemacht hat, daß 
der Platz besetzt ist. 

§ 22. Übergang in eine höhere oder niedrigere 
W a g e n k 1 a s s e. 

Ein Übergang zu einer niedrigeren Wagenklasse kann nur vor der Ab¬ 
fahrt des Zugs, nicht aber während der Fahrt stattfinden. Das gilt also auch 
bei überfiillung. Ziff. 3 Absatz 2 lautet: 

Bei Übergang während der Reise von einem Wagen oder einem Zug 
höherer Klasse zu einem AV'agen oder Zug niedrigerer Kla.ssc wird der 
Prei.sunterschied nicht erstattet. 

§ 21. Verhalten während der Fahrt. 

Ziffer 3 i.st der schwedischen EVO. unbekannt: 

3. Fenster dürfen nicht gleichzeitig auf beiden Seiten des Wagens 
geöffnet werden. 

§ 27. Verspätung oder Ausfall von Zügen. 

Die finnische EVO. hat die Bestimmung des § 26 Ziff. Ib der schwed. EVO. 
und § 24 (3) der deutschen EVO. nicht übernommen, wonach der Reisende bei 
Einstellung eines Zugs oder Amschlußversäuninis frei zum Abgangsbahnhof 
zurückbefördert werden und Erstattung des Fahrgelds für die zurückgelegte 
Strecke verlangen kann. 

§ 28. Haftpflicht. 

Die Bestimmung, die sich auch in der schwcdi.schen EVO. (§26 Ziff. 4) 
findet, enthält nur einen Verweis auf die allgemeinen gesetzlichen Bestim¬ 
mungen. 

§ 29. Fahrpreiserstattung. 

Die schwedische EVO. kennt keine Bestimmung, die § 19 Ziff. 2—9 der 
deutschen EVO. entspricht. AVohl hat aber die finnische EVO. in ihrem § 29 eine 
ähnliche Regelung getroffen: 

1. Ist ein Fahrausweis nachweislich nicht oder nur teilweise benutzt 
worden, so kann der Reisende den Fahrpreis ganz oder teilweise zurück¬ 
erhalten. Für eine nicht benutzte Fahrkarte wird der ganze Fahrpreis 
erstattet und für eine nur teilweise benutzte Fahrkarte der Unterschied 
zwischen dem vollen Fahrpreis und dem einfachen Fahrpreis (Normal¬ 
preis) für die befahrene Strecke, sofern hierüber nichts anderes bestimmt ist. 
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In welchem Maß Erstattung der bezahlten Gebühren für bestellte 
Wagen, ein bestelltes Wagenabteil oder einen bestellten Platz stattfindet, 
bestimmt der Tarif. 

2. Ist ein Fahrausweis, der für eine gewisse Zeit für eine un¬ 
begrenzte Anzahl von Reisen gilt, nachweislich nicht während der ganzen 
Gültigkeitsdauer benutzt worden, wird dem Inhaber des Fahrausweises 
der Unterschiedsbetrag zwischen dem Gesamtpreis dos Fahrausweises und 
dem Fahrpreis für die Fahrkarten erstattet, die nach demselben Tarif min¬ 
destens dem Zeitraum entsprechen, während dessen der nur teilweise 
benutzte Fahrausweis verwendet worden ist. 

3. Von dem Preis für eine Jahreskarte wird eine Erstattung nur 
in dem Fall gewährt, daß die Fahrkarte infolge Todes dos Inhabers oder 
wegen anderer für ihn zwingender Gründe nicht benutzt worden ist, jedoch 
nur unter der Bedingung, daß die Fahrkarte höchstens vier Monate benutzt 
worden ist. Für eine verlorene Jahreskarte wird kein neuer Fahrausweis 
ausgestellt, auch wird keine Erstattung für einen solchen Fahrausweis 
gewährt. 

Wenn eine Erstattung nach den obigen Bestimmungen gewährt 
werden kann, wird der Betrag erstattet, den man erhält, wenn von dem 
Gesamtpreis der Jahreskarte ein achter Teil dieses Preises für jeden Monat 
oder Teil eines Monats, während dessen die Fahrkarte benutzt ist, ab¬ 
gezogen wird. 

4. Wenn für einen Fahrausweis eine Bestell- oder Ausschreibegebühr 
erhoben ist, wird diese Gebühr von dom zu erstattenden Betrag in Abzug 
gebracht. 

5. Pie Gebühr wird der Person erstattet, die die Fahrkarte gelöst 
hat, oder im Todesfall ihrem Rechtsnachfolger. 

6. Innerhalb welcher Zeit und in welcher Weise der Erstattungs- 
an.spruch erhoben werden soll, wird in § 97 bestimmt. 

§ ,30. Handgepäck. 

Als Ziffer t ist in die finnische EVO. folgende Bestimmung aufgenoinmen: 

4. Der Reisende ist verpflichtet, auf sein Handgepäck selbst aufzu- 
pas.sen. 

§ 32. Zur Beförderung als Reisegepäck zugelassene 

Gegenstände. 

Die Fassung dieses Paragraphen weicht von dem entsprechenden § 30 
schwed. EVO. wesentlich ab, entspricht eher § 28 der deutschen EVO., enthält 
aber auch Bestimmungen, die in der deutschen EVO. den Ausführungsbestimmun¬ 
gen überlassen sind: 

1, Als Reisegepäck werden Reisetaschen, Körbe, Koffer, Schränke 
und dergleichen befördert, die Kloidungstücke oder andere Reisegegen¬ 
stände enthalten. 

2. Ferner werden zur Beförderung als Reisegepäck folgende für die 
Benutzung des Reisenden bestimmte Gegenstände angenommen: 

a) Roll- und Tragstühle für Kranke, 
h) Kinderwagen, 

c) Warenproben von Handelsreisenden, 

d) tragbare Musikinstrumente in Kasten, Futteralen oder anderen Um¬ 
schließungen, 
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e) Geräte für Schaustellungen von Artisten, soweit sie infolge ihrer Be¬ 
schaffenheit, Größe und ihres Gewichts schnell in Gepäckwagen ver¬ 
laden und untergebracht werden können, 

f) Vermessungsgeräte bis zu 4 in Länge und Handwerkzeug, 

g) Fahrräder und einsitzige Kraftfahrräder, von denen die losen Teile 
entfernt sind, und deren Brennstoffbehälter mit Kränen für Entleerung 
versehen sind und kein Brennöl enthalten, ferner Sportschlitten, Schnee¬ 
schuhe und Schneeschuhsegel. 

3. Andere als die in den Ziffern 1 und 2 genannten Gegenstände 
können zur Beförderung als Eeisegepäck, jedoch höchstens 50 kg für den 
Eeisenden, angenommen werden, soweit der Balinhofsvorsteher der Ansicht 
ist, daß ihre Beförderung ohne Gefahr und Mißlichkeiten mit dem Gepäck¬ 
wagen erfolgen kann. 

4. Von der Beförderung als Eeisegepäck ausgeschlossen sind: 

a) Gegenstände, die nach § 63 nicht zur Beförderung als Fracht- oder Eil¬ 
gut angenommen werden, 

b) Leichen, sowie 

c) lebende Tiere, jedoch mit der Maßgabe, daß hinsichtlich der Beförde¬ 
rung von Hunden und anderen Tieren, die der Eeisende mit sich führt, 
die Be.stimmungen des § 40 Anwendung finden. 

5. Kostbarkeiten, Geld und andere Wertgegenstände, feuergefähr¬ 
liche Flüssigkeiten, fressende Säuren, verdichtete und verflüssigte Gase, 
Stoffe, die in Berührung mit Wasser entzündliche oder giftige Gase ent¬ 
wickeln, selbstentzündliche und übelriechende Stoffe sowie geladene Schuß¬ 
waffen dürfen nicht ohne besondere Genehmigung der Eisenbahnverwaltung 
als Eeisegepäck befördert werden. 

6. Uber die Beförderung der explosionsfähigen Stoffe als Eeise¬ 
gepäck sind besondere Bestimmungen getroffen. 

7. Hinsichtlich der Berechtigung des Eisenbahnpersonals zur Über¬ 
wachung der Bestimmungen der Ziffern 3, 5 und 6 wie auch hinsichtlich 
der Folgen der Übertretung dieser Bestimmungen gilt die Eegelung des 
§ 30 Ziffer 2 und 3. 

8. Die Eisenbahn kann die Annahme von Gegenständen im Gewicht 
von mehr als 100 kg zur Beförderung als Eeisegepäck ablehnen. 

§33. Verpackung des Eeisegepäck s. 

Die Bestimmungen über die Verpackung sind in der finnischen EVO. in 
einen besonderen Paragraphen aufgenommen, entsprechen sonst aber fast wört¬ 
lich § 30 Ziff. 8—9 der schwedischen EVO. 

§ 34. Auflieferung von Eeisegepäck. Gepäckschein. 

Die entsprechende Bestimmung der schwedischen EVO. (§ 31) weicht 
etwas ab. § 34 hat folgenden Wortlaut: 

1. Bei der Aufgabe von Eeisegepäck muß die Fahrkarte vorgelegt 
werden. 

2. Bei der Annahme von Eeisegepäck wird ein Gepäckschein mit 
folgenden Angaben ausgestellt: 

a) Namen des Versand- und Bestimmungsbahnhofs, 

b) Beförderungsweg, wenn mehr als ein Beförderungsweg in Frage kom¬ 
men kann, 

c) Nummer des Zugs, mit dem das Eeisegepäck befördert werden soll. 
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d) Stückzahl und Gewicht des Rei.scgopäcks, 

e) Bcförderungs- und gegebenenfalls sonstige Gebühren, sowie 

f) Angabe des Tags der Ausfertigung des Grepäckscheins. 

3. Auf jedem Gegenstand oder auf einer auf demselben sieher be¬ 
festigten oder haltbar geklebten Tafel muß der Name des Reisenden, de.« 
Versand- und Bestimmungsbahnhofs bezeichnet sein, andernfalls wird da? 
Reisegepäck nicht zur Beförderung angenommen, 

4. Das Gepäck ist innerhalb der für die Lösung der Fahrausweise 
festgesetzten Zeit aufzugeben. Die Ei.senbahnverwaltung i.st berechtigt, 
auf größeren Bahnhöfen und in gewissen anderen Fällen vorzuschreiben. 
daß die .Lntiahme von Gepäck 1.") Minuten vor der im Fahrplan festgelegteu 
Abfahrtzeit des Zugs ge.schio.sscn wird. Aber es muß auf den Bahnhöfen 
dann ein diesbezüglicher Aushang angebracht werden. 

5. Die Gepäckfracht ist bei der Aufgabe zu entrichten. 

Abweichend von den dcut.schen Bestimmungen muß also in Finnland der 

Reisende bei der Aufgabe des Gepäcks auch noch den Versand- und Bestimmungs¬ 
bahnhof auf dem Gepäckstück angeben. Diese für den Reisenden erschwerende 
Bestimmung ist in Deufschland vor einigen .Jahren gemildert worden. 

§ 36. Erstattung von Gepäckfracht. 

Finnland hat hier eine dem § 33 der deutschen EVO. enfsprechende Rege¬ 
lung getroffen: 

1. Hat der Rei.sende das aufgegebene Gepäck auf dem Versand¬ 
bahnhof wieder ausgehändigt erhalten, kann er die entrichtete Gepäck¬ 
fracht abzüglich etwaiger Abfertigungsgebühren zurückerhalten. 

2. Ist das Reisegepäck aus Gründen des § 27 auf einem vor dem Be¬ 
stimmungsbahnhof liegenden Bahnhof ausgeliefert worden, kann der Rei¬ 
sende die Gepäckfracht für die Strecke zurückerhalten, auf der das Gut 
nicht befördert worden ist. 

3. Wegen des Antrags auf Erstattung gelten im übrigen die Be¬ 
stimmungen des § 97. 

§ 37. Verlust des Reisegepäcks. 

Während nach deut.schem Recht ein felilendes Gepäckstück nacli Ablauf 
von einer Woche, nach der Abforderung auf dem Bestimmung.sbahnhof als ver¬ 
loren gilt (§ 36 (1) EVO.), und die Frist in Schweden drei Tage beträgt (§ 33 
Ziff. t schwed. EVO.), ist in Jinnland eine Frist von 14 Tagen gesetzt. 

Außerdem ist in ß innland die Bestimmung getroffen, daß der Reisende bei 
fehlendem Gepäck zur Erleichterung der Nachforschung nach dom Gut erfor¬ 
derliche Aufklärungen geben muß. 

Nach § 37 Ziff. 2 finn. R\ O. ist der Reisende bei Verlust eines Ent¬ 
schädigungsanspruchs verpfliclitct, das Gepäck innerhalb von 14 Tagen nach 
Ankunft des Zugs, mit dem das Gepäck auf dem Bestimmungsbahnhof eintreffen 
mußte, in Empfang zu nehmen. Der Ankunft.stag wird nicht mitgerechnet. 

§ 38. Haftung der Eisenbahn für Verlust oder Beschädigung 

von Reisegepäck. 

Die Bestimmung des § 34 schwed. EVO., wonach die Eisenbahn bei Gegen¬ 
ständen aus Gold, Silber oder Platin oder bei Geld, Wertpapieren, Dokumenten, 
echten Perlen, Kunstgegenständen und anderen Kostbarkeiten, .selbst bei Ver¬ 
lust, Minderung oder Beschädigung infolge Vorsatzes oder grober Fahrlässigkeit 
auf seiten des Eisenbahnpersonals nicht auf Grund des Frachtvertrags zu einem 
höheren Betrag als höch.stens ÖOO Kr. haftet, ist nicht übernommen. 
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§ 39. Haftung der Eisenbahn für Überschreitung der 

Lieferfrist. 

Die Haftung für Überschreitung der Lieferfrist ist anders als in Schweden 
(§ 35 schwed. EVO.) geregelt. Insbesondere korarat es teilweise auf den Kach- 
weis eines Schadens nicht an: 

1. Ist die Beförderung verzögert worden, so i.st die Eisenbahn ver¬ 
pflichtet, den Schaden zu ersetzen, obwohl der Reisende keinen Schaden 
infolge dieser Verzögerung nachzuweisen braucht, und zwar mit 25 Penni 
für jedes Kilogramm des Gesamtgewichts des verspäteten Gepäcks und 
zwar für jeden angefangenen Tag, um den das Gepäck von der Abforde¬ 
rung auf dem Bestimmungsbahnhof an — den Ankunftstag nicht mitge¬ 
rechnet — verzögert worden ist, höchstens jedoch für 14 Tage. 

"Wird nachgewiesen, daß ein Schaden infolge Überschreitung der 
Lieferfrist eingetreten ist, beträgt die Entschädigung das Vierfache der 
oben genannten Entschädigung. 

Die Entschädigung dieses Paragraphen kann nicht neben der bei 
Verlust und Minderung zu leistenden Entschädigung verlangt werden. Bei 
Minderung oder teilweiser Beschädigung wird sie für den nicht verloren¬ 
gegangenen oder unbeschädigten Teil entrichtet. 

2. Die Haftung der Eisenbahn ist ausgeschlossen, wenn die Liefer¬ 
fristüberschreitung durch Umstände herbeigeführt ist, die nicht der Eisen¬ 
bahn zuzuschreiben sind oder die sie nicht abwenden konnte. 

§ 40. Mitnahme von Hunden und anderen Tieren. 

Die in Finnland getroffene Regelung weicht insofern grundsätzlich \ on 
der deutschen (§ 25 EVO.) und schwedischen (§ .36 schwed. EVO.) ab, als in 
Finnland selbst kleine Tiere einschließlich Hunde nicht in die Personenwagen 
mitgeifonimen werden dürfen. 

Für die Beförderung von Tieren in Behältern als Reisegepäck ist be¬ 
stimmt, daß das Höchstgewicht 50 kg betragen darf, was der deutschen El O. 
§ 28 Ausfbestg. 2 f entspricht. 

§ 43. G e p .ä c k t r ä g e r. 

Entsprechend der deutschen EVO. (§ 38) hat abweichend von der schwedi¬ 
schen EVO. auch die finnische EVO. eine Bestimmung über die Gepäckträger 
aufgenoinmen: 

1. Auf solchen Bahnhöfen, wo nach .Ansicht der Eisenbahnverwal¬ 
tung hierfür ein Bedürfnis vorliegt, werden Gepäckträger bestellt, die das 
Gepäck nach den von den Reisenden bezeichneten Stellen zu bringen haben. 

2. Die Gepäckträger müssen ein mit Nummer versehenes Dienst- 
ahzeichen tragen und einen von der Eisenbahnverwaltung genehmigten Ge¬ 
bührentarif bei sich führen, der auf Verlangen vorzuzeigen ist. 

3. Der Tarif muß an den Gepäckann.ahme- 'und -ausgabestellen und 
an den zur Gepäckaufbewahrung dienenden Räumen aushängen. 

4. Für das den Gepäckträgern gemäß Ziffer 1 übergebene Gepäck 
haftet die Eisenbahn wie für das ihr zur Beförderung übergebene Gepäck, 
jedoch mit höchstens 500 Mark für jeden Koffer. 

Anders als in der deutschen EVO. ist also ein Ilöclistbetrag für die Haf¬ 
tung der Eisenbahn fe.stge.setzt. 
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§ 44. Gepäckaufbewahrung. 

Die Bestimmungen sind eingehender als in § 40 schwed. EVO. und § 39 
der deutschen EVO. gehalten. Zahlreiche Bestimmungen, die bei der deutschen 
EVO. in die Ausführungsbestimmungen verwiesen sind, sind in Finnland in den 
Text eingearbeitet: 

1. Auf Bahnhöfen, bei denen die Eisenbahnverwaltung ein Bedürfnis 
anerkennt, werden während der Geschäftstunden Reisegepäck und andere 
damit vergleichbare Gegenstände zur vorübergehenden Aufbewahrung 
gegen Quittung und die in dem Tarif festgesetzte Gebühr angenommen. 

2. Geld, Wertpapiere, Wertgegenstände, Dokumente, leicht verderb¬ 
liche oder feuergefährliche Güter, gefährliche Gegenstände, geladene 
Schußwaffen und übelriechende oder besonders sperrige Stücke werden 
nicht zur Aufbewahung angenommen. 

3. Ist das zur Aufbewahrung übergebene Gut nicht innerhalb von 
acht Tagen abgeholt worden, wird nach den Vorschriften des § 42 ver¬ 
fahren. 

4. Der Inhaber des Hinterlegungsscheins kann während der Ge¬ 
schäftstunden die Rückgabe der hinterlegten Gegenstände verlangen. Die 
Eisenbahn ist nicht verpflichtet, die Berechtigung des Inhabers des Hinter¬ 
legungscheins nachzuprüfen. Wird der Hinterlegungschein nicht beige¬ 
bracht, so wird der Gegenstand gegen besondere Quittung nur in dem Fall 
ausgeliefert, daß der Antragsteller seine Empfangsberechtigung dadurch 
nachweist, daß er ein genaues Verzeichnis Uber die zur Aufbewahrung ge¬ 
gebenen Gegenstände vorweist und erforderlichenfalls ausreichende Sicher¬ 
heit leistet. 

5. Für Verlust, Beschädigung oder verspätete Auslieferung der zur 
Aufbewahrung angenommenen Gegenstände haftet die Eisenbahn wie für 
aufgegebenes Reisegepäck, jedoch mit der Maßgabe, 

daß die Eisenbahn nicht für Gegenstände haftet, die in die Taschen der 
zur Aufbewahrung gegebenen Kleidungstücke oder in Reisehüllen, Bün¬ 
deln oder Marktnetzen gesteckt sind, oder für in anderer ähnlicher Weise 
verwahrte Gegenstände, sowie 

daß die Entschädigung für zur Aufbewahrung gegebene Gegenstände 
höchstens 1000 Mark für jedes Stück beträgt. 

6. An den zur Aufbewahrung angenommenen Gegenständen hat die 
Eisenbahn das gleiche Pfandrecht wie an den zur Beförderung ange¬ 
nommenen Gütern nach § 84. 

Die Bestimmungen über Expreßgut (§§ 45—48 finn. EVO.) konnten in 
der schwedischen Eisenbahnverkehrsordnung noch nicht erscheinen, da zur Zeit 
der Veröffentlichung der schwedischen EVO. — 12. Juni 1925 — diese Be¬ 
förderungsart in Schweden noch unbekannt war. Die Bestimmungen entsprechen 
fast ganz den §§ 40—42 der deutschen EVO. und haben folgenden Wortlaut: 

§ 45. Annahme zur Beförderung. 

1. Gegenstände, die nach § 32 als Reisegepäck befördert werden, und 
Tiere, die Reisende nach § 40 in den Personenzügen mitführen dürfen, 
können gegen die im Tarif festgesetzte Gebühr zur Beförderung als 
Expreßgut angenommen werden. 

2. Auf jedem Gegenstand oder auf einem mit demselben fest ver¬ 
bundenen oder aufgeklebten haltbaren Anschriftzettel muß deutlich sowohl 
der Name und die Anschrift des Empfängers wie auch der Name des Ab¬ 
gangs- und Bestimmungsbahnhofs sowie das Wort „Expreßgut“ bezeichnet 
sein. Ältere Zeichen und .Anschriften müssen unbedingt entfernt werden. 
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3. Expreßgut wird zur Beförderung an den von der Eisenhahn be¬ 
stimmten Plätzen zu den auf den Bahnhöfen angebenen Zeiten angenommen- 

4. "Wenn die Sendung zur Beförderung angenommen vird, wird ihr 
Gewicht gebührenfrei von der Eisenbahn festgestellt. 

5. Uber die Annahme von Expreßgut zur Beförderung wird dem 
Versender eine Bescheinigung erteilt. Desgleichen werden Bescheinigun¬ 
gen über entrichtete Beförderungsgebühren demjenigen erteilt, der die 
Gebühr bezahlt hat. 

6. Die Eisenbahnverwaltung kann bestimmen, inwieweit die Be¬ 
förderungsgebühren sowohl auf dem Bestimmungsbahnhof entrichtet sowie 
inwieweit Expreßgut mit Nachnahmen belegt werden können. 

§ 46. Beförderung. 

1. Expreßgut wird in der gleichen Weise wie Reisegepäck nach den 
näheren Vorschriften der Eisenbahnverwaltung befördert. 

2. Bestimmt nicht der Versender, mit welchem Zug das Gut be¬ 
fördert werden soll, wird dir Beförderung mit dem ersten geeigneten Zug 
\ orgenommen. 


§ 47. Auslieferung. 

1. Der Empfänger ist berechtigt, auf dem Bestimmungsbahnhof die 
Auslieferung des Expreßguts nach Ankunft des Zugs, mit dem das Gut 
befördert ist und das mit dem Zug angekommene Gut nach der erforder¬ 
lichen Behandlung ausgabebereit ist, zu verlangen. 

2. Holt der Empfänger das Gut bei der Ankunft des Zugs nicht ab, 
soll er über die Ankunft des Guts unterrichtet, oder das Gut in seine 
Wohnung befördert werden. Zur Selbstabholung bestimmtes Gut ist dem 
Empfänger stets anzumelden. 

Uber die Anmeldung und Zufuhr gelten die Bestimmungen der 
§■5 81 und 82. 


§ 48. Sonstige Bestimmungen. 

1. Hinsichtlich des Verfügungsrechts über Expreßgut und Ände¬ 
rungen des Beförderungsvertrags gelten die Bestimmungen des § 77 ent¬ 
sprechend. 

2. Im übrigen gilt für Expreßgut, was für Reisegepäck im dritten 
Kapitel bestimmt ist. 

g 49. Auflieferung (Leichenverkehr). 

Die Frist für die Anmeldung von Leichensendungen beträgt auf dem Aus- 
gangsbiihnhof des Zugs mindestens 6 Stunden wie nach der deutschen (§ 43) 
und schwedischen EVO. (§ 41), auf anderen Bahnhöfen jedoch mindestens 
24 Stunden gegenüber 12 Stunden in Schweden und Deutschland. 

§50. Beförderung. 

Abweichend von der schwedischen EVO. bestimmt Ziff. 3, daß der Be¬ 
gleiter im Packwagen Platz nehmen kann. Ziff. 3 lautet: 

3. Werden Leichen mit Zügen befördert, die keinen Personenwagen 
führen, kann der Begleiter, falls ein solcher mitfährt, sich in dem Pack¬ 
wagen gegen Entrichtung der im Tarif bestimmten Gebühr aufhalten. 
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§ .54. Auflieferung (von lebenden Tieren). 

Die Vorschrift entspricht im allgemeinen § 46 schwed. EVO. Nur Ziff. 1—3 
weichen ab. 

1. Die Eisenbahnverwaltung kann vorschreiben und auf den Bahn¬ 
höfen bekanntgeben, mit welchen Zügen Beförderung von lebenden Tieren 
stattfindet. 

Hat die Eisenbahnverwaltung besondere Züge zur Beförderung von 
lebenden Tieren vorgesehen, soll sie das Publikum hierüber in geeigneter 
Weise unterrichten. 

2. Die Eisenbahn kann verlangen, daß die Beförderung von leben¬ 
den Tieren mindestens 24 Stunden vor Abfahrt des Zugs, mit dem die Be¬ 
förderung stattfinden soll, angemeldet wird. 

3. An Sonn- und Feiertagen werden Tiere nicht zur Beförderung 
angenommen, soweit darüber nicht in Ausnahmefälleii etwas anderes be¬ 
stimmt wird. 

§ 56. Begleiter. 

Abweichend von § 48 schwed. EVO. wird stets die Stellung eines Begleiters 
verlangt. 

§ 62. Verschiedene Beförderungsarten. 

Es ist hier u. a. bestimmt, daß Güter nicht auf einem Teil der Strecke als 
Frachtgut, auf dem anderen Teil als Eilgut befördert werden können. 

§64. Frachtbrief. 

Die Fassung der finnischen EVO. weicht hier stärker von der schwedisclu-n 
(§ 58 schwed. EVO.) ab: 

1. Jeder Sendung muß ein Frachtbrief nach dem Formblatt in der 
Anlage II a) oder b) gemäß den näheren Bestimmungen der Eisenbahn¬ 
verwaltung beigegeben sein. 

Für solche Sendungen, für die ein einfacherer Beförderungschein 
für genügend erachtet wird, kann die Eisenbahnverwaltung Abweichungen 
von dem erwähnten Formblatt zulassen. 

2. Das Frachtbriefformblatt soll auf einem von der Eisenbahnver- 
waltung genehmigten haltbaren, weißen, beschreibbaren Papier gedruckt 
sein. Das für Eilgut bestimmte, auf gleichem Papier gedruckte Fracht¬ 
briefformblatt soll am oberen und unteren Rande auf der Vorderseite mit 
einem blauen Streifen von mindestens 1 cm Breite versehen .«ein. 

3. Der Frachtbrief soll zum Beweis der Übereinstimmung mit dem 
vorgeschriebenen Formblatt mit dem Kontrollstempel der Staatsbahnen 
versehen sein. 

4. Frachtbriefformblätter sollen gegen eine von der Ei.senbahnverwal- 
tung festgesetzte Gebühr auf den Bahnhöfen käuflich sein. 

§65. Inhalt des Frachtbriefs. 

Die Bestimmung entspricht § 59 schwed. EVO.. mit Ausnahme der Zif¬ 
fern 2e, 3, 5 und 7. die im Worlaut stärker abweichen: 

2. Der Versender muß im Frachtbrief V'orschreiben: 

a)-d)- 

e) den Antrag auf Anwendung der im § 92 erwähnten Tarifermäßigung 
oder Erleichterung in den Beförderungsbedingungen (Spezialtarif). 

3. Auf der Rückseite des Frachtbriefs kann der Versender Bemer¬ 
kungen anbringen, die .\nweisungen für den Empfänger enthalten, wie 
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genaue Angabe des Inhalts der Sendung oder Aufzeichnungen, aus denen 
hervorgeht, von wem oder in wessen Auftrag oder zu wessen Verfügung 
das Gut versandt ist, bei welcher Versicherungsgesellschaft das Gut ver¬ 
sichert ist, aus welchem Schiff das Gut entladen ist oder in welches Schiff 
es geladen werden soll, ob es Ausfuhrgut ist und wohin es gesandt oder 
an wen das Gut weiterbefördert werden soll, sowie in letztgenanntem Fall 
Bestimmung darüber, in welcher Weise die Weiterbeförderung erfolgen 
soll. Diese Anweisungen haben keine Verpflichtung für die Eisenbahn 
zur Folge, sie haftet nicht für sie. 


5. Die Eisenbahn kann verlangen, daß ein besonderer Frachtbrief 
für jede Wagenladung ausgeschrieben wird, es sei denn, daß es sich um 
unteilbare Güter handelt, für deren Beförderung mehrere Wagen erfor¬ 
derlich sind. 

7. Solchen Gütern, die nach den geltenden Bestimmungen von dom 
Versender geladen und von dem Empfänger entladen werden, soll ein be- 
•sonderer Frachtbrief beigegeben werden, auf den andere Güter nicht auf¬ 
genommen werden dürfen. Für feuergefährliche Gegenstände und Güter, 
die unter besonderen Bedingungen befördert werden, soll ebenfalls ein 
besonderer Frachtbrief ausgefüllt werden. 

§ 67. Prüfung des Inhalts usw. 

Die Feststellung erfolgt etwas abweichend von der in Schweden (§ 61 
■schwed. EVO.) vorgesehenen Regelung. Die abweichenden Bestimmungen 
(Ziff. 1 und 9) lauten: 

1. Die Eisenbahn ist berechtigt, jederzeit zu untersuchen, ob Inhalt. 
Gewicht und Stückzahl der Sendung mit den Angaben im Frachtbrief über¬ 
einstimmen. Die Untersuchung des Inhalts des Guts soll in Gegenwart 
de.ssen erfolgen, der das Verfügungsrecht über das Gut hat. sofern nicht 
die Untersuchung auf solche Maßnahmen zurückzuführen ist. die eine 
öffentliche Behörde im Interesse der allgemeinen Sicherheit und Ordnung 
treffen kann. Hat derjenige, der das Verfügungsrecht über das Gut hat. 
sich auf Aufforderung nicht eingefunden, wird die Untersuchung in Gegen¬ 
wart von zwei unbeteiligten Zeugen vorgenommen, die nicht zum Eisen- 
bahnpersoiial gehören. Entspricht die Sendung nicht den Angaben iin 
Frachtbrief, bildet das Gut Pfand für die infolge der Besichtigung ent¬ 
standenen Kosten, sofern sie nicht sofort ersetzt werden. 


9. Wird auf dem .Abgangsbahnhof oder irgendeinem Unterwegs¬ 
bahnhof Wagenüberla.stung fe.stgestellt, kann das Übergewicht abgeladen 
werden, auch wenn Gründe für eine Zuschlagerhebung nicht vorliegen. 
Wird eine Abladung vorgenommen, soll der Versender unmittelbar durch 
Vermittlung des A'ersandbahnhofs aufgefordert werden, anzugeben, wie 
mit dem t'bergewicht verfahren werden soll. 

Für das Übergewicht wird für die zurüekgelegte Strecke Fracht 
nach dem bei der Ilauptsendung zur Verrechnung gekommenen Fracht¬ 
betrag berechnet, gegebenenfalls unter Zuschlag der in Ziff. 6 genannten 
Zuschlagfracht, wird eine Abladung vorgenommen. werden die Kosten 
hierfür nach den Tarifbestimmungen in Rechnung gestellt. 

Bestimmt der Versender, daß das Übergewicht zurückge.sandt oder 
weiterbefördert werden soll, wird es als eine besondere Sendung behandelt. 
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§69. Annahme von Gütern. 

Abweichend von der schwed. EVO. ist in Ziff. 2 eine Be.=timmung auf- 
genoramen, wonach Wagenladungen auch dann anzunehmen sind, wenn sie nicht 
sofort befördert werden können: 

2. Die Eisenbahnv’erwaltung kann vorschreiben, daß Wagenladun¬ 
gen, die nicht unmittelbar befördert werden können, gleichwohl zur Be¬ 
förderung unter der Bedingung angenommen werden, daß der Versand- 
bahnhof bei der Annahme mit dem Versender eine Vereinbarung darüber 
trifft, daß die Beförderungsfrist erst von dem Tag an läuft, wo sie statt¬ 
findet. Der Versender hat in einem solchen Fall sein Einverständnis 
schriftlich auf dem Frachtbrief und Frachtbriefdoppel zu erklären. Die 
Eisenbahn hat auf dem Frachtbrief den Zeitpunkt des Beginns der Be¬ 
förderung anzugeben und hierüber unverzüglich dem Versender Mittei¬ 
lung zu machen. 

Wenn Wagenbestellungen nicht berücksichtigt werden können, ist in Finn¬ 
land eine andere Regelung getroffen. Ziff. 12 lautet: 

12. Kann ein Wagen entsprechend der Wagenbestellung dem Ver¬ 
sender nicht zur Verfügung gestellt werden, soll der Versender dort, wo 
es ohne Schwierigkeit möglich ist, hierüber ohne Kosten unterrichtet wer¬ 
den. Können an Stelle von bestellten Wagen andere zur Verfügung ge¬ 
stellt werden, z. B. offene Wagen an Stelle gedeckter, soll dies in der Be¬ 
nachrichtigung zum Ausdruck gebracht werden. Konnte die Benachrichti¬ 
gung dem Besteller nicht zugestellt werden, oder hat er sie zu spät er¬ 
halten und die Zufuhr des Guts zum Ladebahnhof schon in die Wege ge¬ 
leitet, soll dem Versender, soweit dies möglich ist, Gelegenheit geboten 
werden, das Gut gebührenfrei innerhalb des Bahngebiets zu lagern, bis ein 
Wagen ihm zur Verfügung gestellt werden kann. 

Nach Ziff, 14 hat der Versender von Wagenladungen eine Ladefrist von 
sechs Stunden (in Schweden zwölf Stunden, vgl, § 6-3 Ziff. 9 b schwed. EVO.) 
zur Verfügung. 

Die Bestimmungen der schwedischen EVO. (§63 Ziff. 11 und 12), wonach 
die Eisenbahnverwaltung zu Zeiten starken Güterandrangs und Wagenmangels 
die Beladefrist auf neun Stunden hcrabsetzen. Lager-, Standgelder, Deckenleib¬ 
gebühren erhöhen kann, sind in die finnische EVO. nicht übernommen. 

§ 70. Zollvorschriften. 

Außer den Bestimmungen, die auch der entsprechende § 61 schwed. EVO. 
enthält, hat die finnische EVO. eine weitere Ziffer 3 folgenden Inhalts: 

3. Bevor der Empfänger Güter zur Zollbehandlung anmelden kann, 
muß er der Eisenbahn die auf der Sendung lastenden Gebühren entrichten 
und den Frachtbrief in Empfang nehmen. 

§ 71. Abschluß des Frachtvertrags. 

Ziff. 3 findet sich nicht in der schwedischen EVO.: 

3. Ein abgestempelter Frachtbrief gilt als Beweis für einen ge¬ 
schlossenen Frachtvertrag. 

Diese Bestimmung ist auch m. E. nicht erforderlich, da Ziffer 1, die auch 
die schwedische EVO. aufweist, genügen muß: 

1. Der Frachtvertrag gilt als abgeschlossen, sobald der Versand¬ 
bahnhof das Gut mit dem dazugehörigen Frachtbrief zur Beförderung an¬ 
genommen hat. Als Zeichen der Annahme des Guts wird dem Frachtbrief 
der Namen- und Tagesstempel des \ ersandbahnhofs aufgedrückt. 
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In Ziff. 5 Absatz 2 ist die rechtliche Bedeutung des Frachtbriefdoppels 
skizziert: 

Dieses Doppel hat nicht die gleiche Bedeutung wie der dem Gut 
boigegebone Frachtbrief. 

§ 72. Ausführung der Beförderung. 

Ziffer 2 lautet: 

2. Die Güter werden in der Reihenfolge der Annahme befördert, 
sofern nicht Gründe des Eisenbahnbetriebs oder das öffentliche Wohl eine 
Abweichung von dieser Regel rechtfertigen. 

Eine entsprechende Bestimmung findet sich nicht in der schwedischen EVO 
(\gl. § 66 daselbst), wohl aber in § 67 Ziff. 3 der deutschen EVO. 

§ 73. Frachtberechnung. 

In Ziffer 2 ist eine dem § 68 Ziff. 1 der deutsehen EVO. entsprechende 
Bestimmung auf genommen: 

2. Bei der Berechnung der Fracht soll der am Tag des Abschlusses 
des Frachtvertrags gültige Tarif angowendet werden. 

§ 75. Unrichtige Frachtberechnung. 

Abweichend von der schwedischen und deutschen EVO. haftet gemäß 
Ziffer 3 der Versender für den Fall, daß die zu wenig erhobene Fracht nicht 
\om Empfänger eingezogen werden kann, also über den in der deutschen EVO. 

§ 70 Ziff. 3 erwähnten Fall hinaus ganz allgemein. Ziffer 2 und 3 lauten: 

2. Wird der Frachtbrief nicht vom Empfänger eingelöst, obliegt 
dem Versender die Kachzahlung der zu wenig gezahlten Beträge. Hat der 
Empfänger den Frachtbrief eingelöst, so obliegt dem Versender nur die 
Nachzahlung derjenigen Kosten, zu deren Zahlung er sich in dem Fracht¬ 
brief verpflichtet hat, im übrigen liegt die Nachzahlung dem Empfänger ob. 

3. Kann die Eisenbahn jedoch nicht vom Empfänger die Nachzahlung 
erhalten, haftet der Versender auch für diese. 

§ 76. Nachnahmen. 

In Ziff. 6 ist eine Regelung getroffen, wie mit nicht au.szahlbaren Nach¬ 
nahmen zu verfahren ist: 

6. Wird der Nachnahmebetrag nicht innerhalb von Nacht und Jahr ■ 
nach seiner Einzahlung abgehoben, kann die Eisenbahnverwaltung über ihn 
wie über einen Überschuß beim Verkaufspreis für unanbringliches Gut 
nach der Bestimmung des § 85 Ziff. 5 verfügen. 

§ 77. Nachträgliche Verfügungen des Absenders. 

Das Recht, eine Nachnahme nach Eingang der Sendung auf dem Bestim¬ 
mungsbahnhof aufzulegen, zu erhöhen oder zu ermäßigen, gewährt die finnische 
EVO. nicht. Lediglich die Zurückziehung der Nachnahme ist zugelassen. 

Entsprechend der deutschen EVO. (§72 Ziff. 11) beträgt die Wagenstand¬ 
geld- und lagergeldfreie Zeit bei Anhalten des Guts sechs Stunden, während 
in Schweden zwölf Stunden festgelegt sind (§ 71 Ziff. 9 schwed. EVO.). 

§ 78. Beförderungshindernisse. 

Die finnische EVO. hat abweichend von der schwedischen EVO. die Be¬ 
stimmung des § 73 Ziff. 5 der deutschen EVO. übernommen. § 78 Ziff. 4 lautet 
dementsprechend: 
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4. Füllt das Beförderungshindernis vor dem Eintreffen einer An¬ 
weisung des Absenders weg, so ist das Gut dem Bestimmungsbahnhof 
zuzuleiten, ohne daß Anweisungen abgewartet werden, der Absender ist 
hiervon unverzüglich zu benachrichtigen. 

§79. Lieferfrist. 

Die Lieferfrist ist in Finnland anders als in Schweden (§ 73 Ziff. 1 schwe¬ 
dische EVO.) und in Deutschland (§ 74 Ziff. 1 EVO.) festgesetzt. Ziffer 1 lautet: 

1. Die Lieferfrist darf folgende Grenzzeiten nicht überschreiten: 

a) für Eilgut: 

1. Abfertigungsfrist. 1 Tag, 

2. Beförderungsfrist für je angefangene 2.50 Tarif- 

kiloraeter.1 Tag, 

b) für Frachtgut: 

1. Abfertigungsfrist ... 2 Tage, 

2. Beförderung.sfrist für je angefangene 12.5 Tarif¬ 
kilometer . .1 Tag. 

Die Berücksichtigung der Sonn- und Feiertage ist ebenfalls abweichend 

von der .schwedischen und deutschen EVO. geregelt. Die in Frage kommende 
Ziffer 7 lautet: 

7. Ist der auf die .4uflieferung des Guts folgende Tag ein Sonn¬ 
oder Feiertag, so beginnt die Lieferfrist an dem ersten darauffolgenden 
Werktag. 

Ist der letzte Tag der Lieferfrist ein Sonn- oder Feiertag, so läuft 
die Lieferfrist erst an dem nächsten Werktag ab. 

§ 81. Benachrichtigung von der Ankunft des Guts. 

§ 81 behandelt die „Benachrichtigung von der Ankunft des Guts“, § 82 
„das Zuführen der Güter“. Die schwedische EVO. behandelt beides in ihrem § 75. 
Sachlich decken sich die Bestimmungen der beiden Verkehrsordnungen. 

§ 83. Abnahme der nicht zugerollten Güter usw. 

Für Landorte beträgt die lagergeldfreie Zeit bei Stückgut von dem Zeit¬ 
punkt der Benachrichtigung an in Städten 12 Stunden, sonst 24 Stunden. 

Bei Güteranhäufungen kann die Eisenbahn die Entladefristen und die 
lagergeldfreie Zeit nach entsprechender Bekanntgabe auf drei Stunden herab¬ 
setzen (Ziff. 7). 

Eine der deutschen E\ O. § 79 Ziff. 7 entsprechende Bestimmung findet sich 
nicht in der schwedischen E\ O., wohl aber in § 83 Ziff. 8 der finnischen EVO.: 

8. Meldet sich der benachrichtigte Empfänger zur Abnahme des Gut.s, 
und kann es ihm nicht bereitgestellt werden, so hat die Eisenbahn ihm 
etwaige Kosten für den Versuch der Abholung zu ersetzen. Die Eisenbahn 
bat den vergeblichen Versuch der Abholung auf dem Frachtbrief zu 
bescheinigen. Eine solche Bescheinigung ist auf Verlangen auch zu 
erteilen, wenn nach Gütern gefragt wird, über deren Ankunft der Emp¬ 
fänger gemäß § 81 Ziff. 1 nicht unterrichtet wird, die aber nicht an den 
Empfänger ausgeliefert werden können. 

Im letzteren Fall handelt es sich um Rollgut, bahnlagerndes Gut oder 
Verzicht auf Benachrichtigung. 
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§ R4. Pfandrecht der Eisenbahn. 

Ziffer 2 hat einen von der entsprechenden Ziff. 2 des § 77 der schwe- 
di.sclien EVO. abweichenden Wortlaut: 

2. Dieses Pfandrecht besteht, solange sich das Gut im Gewahrsam 
der Eisenbahn oder eines Dritten befindet, bei dem es hinterlegt ist. 

§ 88. Beschränkung der Haftung aus besonderen 

Gründen. 

In Ziff. le ist eine Bestimmung aufgenoramen, die in der schwedischen 
EVO. nicht in diesem Zusammenhang aufgeführt ist. die aber § 83 Ziff. le der 
deutschen EVO. entspricht In Schweden findet sich eine entsprechende Rege¬ 
lung in dem besonderen § 89. Die finnische Bestimmung lautet: 

Die Eisenbahn haftet nicht für Schäden, die dadurch entstehen: 


c) daß Güter, die von der Beförderung ausgeschlossen oder nur bedin¬ 
gungsweise zur Beförderung zugelassen sind, vom Absender unter 
unrichtiger, ungenauer oder unvollständiger Bezeichnung oder unter 
Außerachtlassung der vorgeschriebenen Vorsichtsmaßregeln auf- 
gegeben sind. 

§ 91. Wiederauffinden des Guts. 

Nach § 87 Ziff. 2 der deutschen EVO. kann der Entschädigungsberechtigte 
bei Empfang der Entschädigung für das verlorene Gut in der Empfangsbescheini¬ 
gung verlangen, daß er sofort benachrichtigt wird, wenn das Gut binnen dreier 
•Jahre nach Zahlung der Entschädigung wieder aufgefunden wird. In Schweden 
beträgt diese Frist ein Jahr (§ 81 Ziff. 1 schwed. EVO.), in Finnland sogar nur 
vier Monate (§ 91 Ziff. 1). Die Benachrichtigung hierüber gilt in Schweden 
am dritten Tag nach Aufgabe zur Post als zugestellt, in Finnland erst am 
siebenten Tag (§91 Ziff. 1 Abs. 2). 

§ 94. Höhe des Schadens bei Vorsatz oder grober Fahr¬ 
lässigkeit der Eisenbahn. 

Die Höhe der Entschädigung ist abweichend von der deutschen El O. (§ 91) 
begrenzt, aber in anderer Weise als in Schweden (§ 87). § 94 lautet: 

Ist der Schaden durch Vorsatz oder grobe Fahrlä.ssigkeit der Eisen¬ 
bahn herbeigeführt, so muß die Eisenbahn den vollen dadurch entstandenen 
Schaden ersetzen, höchstens jedoch den doppelten Betrag der in den §§ 92 
und 93 genannten Höchstentschädigungen. 

§ 9.J. Verzinsung der Entschädigungsbeträge. 

Während in der schwedischen EVO. kein Mindestbetrag bestimmt ist 
(§ 88 schwed. EVO.), werden nach der finnischen EVO. erst Beträge über 
100 Finnmark verzinst. Die Regelung entspricht § 92 der deutschen E\ O., wonach 
Beträge unter 10 RM nicht verzinst werden. 

§ 97. Verjährung der Ansprüche aus dem Frachtvertrag. 

Nach Ziffer Id) verjähren auch Ansprüche auf Auszahlung, Rückzahlung 
oder Eintreibung von Nachnahmen. Diese Regelung entspricht § 93 Ziff. ‘2e 
der deutschen EVO. In dem entsprechenden § 91 der schwedischen EVO. sind 
die Nachnahmen nicht aufgeführt. Ob man sie unter den Begriff „andere 
Gebühren“ fassen kann, will mir zweifelhaft erscheinen. 
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Uber die Unterbrechung der Verjährung durch schriftliche Anmeldung 
des Anspruchs (vgl. § 94 Ziff. 3 der deutschen EVO.) enthält § 91 der schwe¬ 
dischen EVO. nichts. Wohl aber hat die finnische EVO. eine entsprechende 
Regelung in Ziff. 3 getroffen: 

3. Ist ein schriftlicher Antrag auf Entschädigung nach § 99 bei der 
Eisenbahnverwaltung eingereicht worden, wird die Verjährung gehemmt 
und läuft erst von dem Tag weiter, an dem die Eisenbahnverwaltung den 
Antrag schriftlich abgelehnt und den Antragsteller auf die Herbeiführung 
einer gerichtlichen Entscheidung hingewiesen hat. 

Weitere Anträge hemmen die Verjährung nicht. 

§ 99. Geltendmachung der Entschädigungsansprüche 
gegen die Eisenbahn. 

Die in Finnland getroffene Regelung weicht in mehrfacher Beziehung \on 
der schwedischen (§ 93 schwed. EVO.) ab. § 99 lautet: 

1. Der, der zu hoch berechnete Fracht oder andere Gebühren bezahlt 
hat, kann das Zuvielbezahlte zurückverlangen. 

Das Recht auf Auszahlung von Nachnahmebeträgen steht dem zu, 
der die Nachnahmeanweisung vorweist. 

2. In anderen als obengenannten Fällen kann nur der, dem nach dieser 
Verkehrsordnung das Verfügungsrecht über das Gut zusteht, auf Grund 
des F rachtvertrags Rechte gegen die Eisenbahn geltend machen. 

Legt der Absender nicht das Frachtbriefdoppel vor, kann er nicht 
ohne Einverständnis des Empfängers seine Rechte gegen die Eisenbahn 
geltend machen, sofern er nicht beweist, daß der Empfänger die Ein¬ 
lösung des Guts verweigert. Ist das Gut verloren gegangen, kann der 
Absender die Rechte gegen die Eisenbahn geltend machen, auch ohne dafs 
er das Frachtbriefdoppel vorlegt, sofern der Empfänger nicht den Fracht¬ 
brief in seinen Händen hat. 

3. Anträge auf Erstattung von Frachten, Zuschlagfrachten, Nach¬ 
nahmeprovisionen und anderen Gebühren sollen an die Eisenbahnverwal¬ 
tung gerichtet sein und entweder unmittelbar bei der Eisenbahnverwal¬ 
tung oder irgendeiner untergeordneten Dienststelle eingcreicht werden 

4. Derjenige, der sich mit der Entscheidung der Eisenbahnverwal¬ 
tung in Angelegenheiten, die die Erstattung der in der vorhergehenden 
Ziffer aufgeführten Gebühren betreffen, nicht begnügen will, kann dagegen 
Beschwerde beim Höchsten Verwaltungsgerichtshof einlegen, und zwar 
spätestens vor 12 Uhr am Tag nach dem 30. Tag nach Kenntnis der Ent¬ 
scheidung, den Tag der Bekanntgabe nicht mitgerechnet. 

5. Anträge auf Entschädigung für Verlust oder Minderung oder 
Beschädigung von Gütern, für Uber.schreitung der Lieferfrist oder auf 
Auszahlung von Nachnahmebeträgen können, soweit sie an die Eisenbahn¬ 
verwaltung gerichtet sind, von dem Antragsteller entweder bei dem Ver¬ 
sand- oder dem Bestimmungsbahnhof oder unmittelbar bei der Eisenbahn¬ 
verwaltung eingereicht werden. 

6. Begnügt sich der Antragsteller nicht mit der Entscheidung der 
Eisenbahnverwaltungen auf den in der vorgenannten Ziffer genannten 
Antrag, kann er seine Ansprüche im ordentlichen Rechtsweg verfolgen. 

7. Die Entschädigung, die auf Grund der Bestimmungen in den 
Punkten 3 und 5 bewilligt ist, wird an den dazu Berechtigten auf dem 
Bahnhof ausgezahlt, den er bei Einreichung des Antrags hierfür an¬ 
gegeben hat. 
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8. Anträge auf Entschädigung sollen schriftlich gestellt werden. 
Ihnen müssen in den in Ziffer 3 genannten Fällen als Nachweis der Original- 
frachtbricf oder das Frachtbriefdoppel und in den in Ziffer 5 genannten 
Fällen außerdem die Rechnung oder andere Unterlagen über den Wert 
des Guts, die Höhe des Schadens und eine Berechtigung darüber beigegeben 
werden, daß der Antragsteller zur Geltendmachung des Antrags berech¬ 
tigt ist. 

9. Die Eisenbahnverwaltung ist verpflichtet, sobald wie möglich 
die eingereichten Entschädigungsanträge zu behandeln und die getroffene 
Entscheidung schriftlich mitzutcilen. 

§ 100. Haftung mehrerer an der Beförderung beteiligter 

Eisenbahnen. 

Während die Ziffern 1—7 den Ziffern 1—4 des § 94 der schwedischen EVO. 
entsprechen, haben die Ziffern 8 und 9 folgenden Wortlaut: 

8. Das Gericht an dem Verwaltungsitz der Eisenbahnverwaltunn. 
gegen die die Rückgriffklage erhoben ist, ist auch der gesetzliche Gericht- 
Stand für sämtliche Rückgriffsklagcn. 

9. Soll gegen mehrere Eisenbahnverwaltungcn Klage erhoben werden, 
kann der Kläger unter einem der in der vorhergehenden Ziffer genannten 
Gerichtstände wählen. 

In Schweden werden solche Auseinandersetzungen im Schiedsverfahren 
ausgetragen (§ 94 Ziff. 5 schwed. EVO.). 

§ 101. Versicherung. 

Eine Bestimmung über Versicherung findet sich weder in der schwedischen 
noch in der deutschen EVO. Die Bestimmung lautet: 

Güter, die mit der Eisenbahn befördert werden, können durch Ver¬ 
mittlung der Eisenbahnbediensteten bei einer amtlich in Finnland ein¬ 
getragenen Versicherungsgesellschaft versichert werden, der von der 
Eisenbahnverwaltung die Genehmigung erteilt ist, auf den Bahnhöfen ein 
derartiges Versicherungsgeschöft zu 'betreiben. Für Beförderungsgegen¬ 
stände, die bei der Gesellschaft versichert sind, haftet nur die Gesell¬ 
schaft. Die Gesellschaft hat kein Rückgriffsrecht gegenüber der Eisen¬ 
bahnverwaltung. 

§ 102. Schlußbestimraungen. 

Diese Verkehrsordnung tritt am 1. September 1929 in Kraft Gleich¬ 
zeitig treten das Verkehrsreglement vom 28. Februar 1922 nebst den 
späteren Änderungen und die in anderen Verordnungen enthaltenen Be¬ 
stimmungen, soweit diese mit dieser Verkehrsordnung in Widerspruch 
stehen, außer Kraft. 

Die obigen Ausführungen zeigen, daß zwar eine ziemlich weitgehende 
Übereinstimmung zwischen der finnischen und schwedischen Eisenbahnverkehrs¬ 
ordnung besteht. Auf der anderen Seite sind aber auch einige Fragen, die in 
einem Rechtstreit aber ger.ade eine Rolle spielen können, abweichend geregelt. 


Polen. Bekanntmachung des Verkehrsrainisteriuras vom 1. August 1932. 
betreffend Organisationsstatut des Verkehrsministeriums^. 
Kurzer Überblick. 

Das Verkehrsministerium besteht aus dem Büro des Ministers, aus den Ab¬ 
teilungen: Allgemeines, Finanzen, Verkehr- und Tarif wesen, Eiscnbahnbetriel), 


1 'V'eröffentlicht iin „Monitor Polski“ NT. 180 \om 8. August 1932. 

ArchiT ffir Eisenbahnwesen. 1933. I q 
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Eisenbahnbau und -Unterhaltung, Mechanik und Eisenbahnvorräte, Landstraßen- 
und Zivilflugwesen sowie aus den Büros: Personal-, Militär-, Wasserstraßen-, 
Eisenbahngesundheits- und Vermessungsbüro. 

Die Abteilung Allgemeines setzt sich aus fünf Unterabteilungen zu¬ 
sammen: Organisation, Rechtsangelegenheiten, Vertragswesen (völkerrechtliche 
Verträge), Verkehrspolitik (Leitung der gesamten Verkehrspolitik) und Kon¬ 
zessionen (Angelegenheiten der erwerbsmäßigen Unternehmen auf den Bahnhöfen 
und Eisenbahnkonzessionen), Allgemeine Touristik (Werbung für den Besuch 
Polens durch in- und ausländische Touristen). — Die Abteilung Finanzen be¬ 
steht aus vier Unterabteilungen: Haushalt, Eisenbahneinnahmen, Eisenbahnaus¬ 
gaben und Eisenbahn-Buchhalterei. Der Abteilung Finanzen ist die Hauptkasse 
der Polnischen Staatsbahnen angegliedert. Außerdem unterstehen ihr das Zcn- 
tralbüro für die Verkehrstatistik und das Zentralabrechnungsbüro der Polnischen 
Staatsbahnen. — Die Abteilung Tarif-undVerkehrswesenhat vier Unter¬ 
abteilungen: Allgemeines und Personentarife, Binnengütertarife, Auslandsgüter¬ 
tarife und Beförderung (Personen, Gepäck und Güter). — Die Abteilung Eisen¬ 
bahnbetrieb zerfällt in vier Unterabteilungen: Allgemeiner Betrieb, Per¬ 
sonenverkehr, Güterverkehr, Schmalspur- und Straßenbahnen. — Die Abteilung 
Eisenbahnbau und - Unterhaltung besteht aus fünf Unterabteilungen: 
Oberbau, Gebäude, Brücken, Zugbetriebsicherung und Kapitalanlage (Entwick¬ 
lung des Eisenbahnnetzes, Bau neuer sowie Umbau bestehender Eisenbahnlinien, 
Bahnhöfe und Anschlüsse). — Die Abteilung Mechanik und Eisenbahn¬ 
vorräte setzt sich zusammen aus vier Unterabteilungen: Elektromechanik, 
Werkstätten, Bau und Beschaffung von Fahrzeugen, Vorräte und Beschaffungen. 
— Das Personalbüro besteht aus den Gruppen: Personalien, Besoldung (hier 
auch Aufstellung des Personalhaushalts) und V^ersorgung. — Das Eisenbahn¬ 
gesundheitsbüro regelt den Gesundheitschutz des Personals und die Kran¬ 
kenfürsorge. — Das Militärbüro bearbeitet alle Fragen der Vorbereitung 
der Eisenbahnen, der Landstraßen, des konzessionierten Kraftwagenverkehrs und 
der Wasserstraßen für Zwecke zum Schutz des Staats. R. 


China. Eisenbahngesetz vom 21. Juli 1932. (Veröffentlicht im Regie¬ 
rungs-Amtsblatt Nr. 15 vom 31. -Juli 1932.) 

§ 1 - 

Alle Eisenbahnen, die für den Verkehr des ganzen Reichs von Bedeutung 
sind, werden grundsätzlich von der Zentralregierung betrieben. Eisenbahnen, 
die von Bedeutung für den Lokalverkehr sind, können von den lokalen Regie¬ 
rungen gemäß den Bestimmungen über die öffentlichen Eisenbahnen betrieben 
werden. 

Eisenbahnen der vorbezeichneten Art, deren Linienführung schon bestimmt 
ist, können, wenn sie noch nicht in Angriff genommen sind, auch von Privaten 
gemäß den Bestimmungen über die Privateisenbahnen betrieben werden. Die Be¬ 
stimmungen über die öffentlichen Eisenbahnen und die Bestimmungen über die 
Privateisenbahnen werden besonders erla.=aen. 


§ 2 . 

Eisenbahnen für besondere Zwecke können — abgesehen von den durch 
die Zentralregierung betriebenen — von den lokalen Regierungen oder von 
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Privaten gemäß den Bestimmungen über den Betrieb \on Spezialeisenbahnen be¬ 
trieben werden. Die Bestimmungen über den Betrieb \on Spezialeisenbahnen 
werden besonders erlassen. 

§ 3. 

Von der Zentralregierung betriebene Eisenbahnen werden Staat.seiseiibahncn 
genannt, \on lokalen Regierungen betriebene Eisenbahnen: Öffentliche Eisen¬ 
bahnen, und von Privaten betriebene Eisenbahnen: Privateisenbahnen. 

§ 4. 

Pie Staatseisenbahnen unterstehen dem Eisenbahnministerium. Die öffent¬ 
lichen Eisenbahnen und die Privateisenbahnen werden vom Eisenbahnministerium 
beaufsichtigt. 

§ 5. 

Zur \ crvollständiguiig der im ganzen Reich anzulegenden Eisenbahnen 
muß das Eisenbahnministerium die Linienführung sowie Anfangs- und Endpunkte 
der Haupt- und Zweiglinien prüfen und fcstsetzen, auch bestimmen welche Staats¬ 
eisenbahnen, öffentliche Eisenbahnen und Privateisenbahnen sein sollen, über das 
Reichsamt der Exekutive beantragt es Veröffentlichung durch die Zentralregie¬ 
rung. Die zeitliche Reihenfolge des Baus von Staats- und öffentlichen Eisen¬ 
bahnen bestimmt das Eisenbahnministerium. 

§ 6 . 

Wenn das Eisenbahnministerium nach Veröffentlichung der geplanten 
Linien findet, daß Änderungen erforderlich sind, so kann es jeweils Änderungs¬ 
vorschläge dem Reichsamt der Exekutive vorlegen zur Weitergabe an und Ver¬ 
öffentlichung durch die Zentral regierung. 

§ 7. 

Staatseisenbahnen können fremdes Kapital leihen, soweit die Souveränität 
und Rechte nicht verletzt werden, doch muß das Reichsamt der Gesetzgebung 
hierüber beschließen. 

§ 8 . 

Ohne besondere Genehmigung der Nationalregierung darf niemand im 
Gebiet der Republik China irgendeine Eisenbahn bauen, verlängern, kaufen oder 
betreiben. 

§ 9- 

Die Eisenbahnspur muß 1,435 ra betragen, es sei denn, daß das Eisenbahn¬ 
ministerium auf Grund besonderer Umstände eine Abweichung genehmigt. 

§ 10 . 

Alle technischen Eisenbahnnormen richten sich nach den vom Eisenbahn¬ 
ministerium veröffentlichten einheitlichen Normmustern. 

§ 11 - 

Eisenbahnfrachttarife, Durchgangsfrachtverkehr oder Verkehr mit durch¬ 
gehenden Waggons müssen sich, abgesehen von gesetzlichen Bestimmungen, nach 
den vom Eisenbahnministerium erlassenen Verordnungen richten. 

§ 12 . 

Wenn Eisenbahnen nach der Bestimmung des vorstehenden Paragraphen 
Durchgangsfrachtverkehr oder Verkehr mit durchgehenden Waggons haben, so 
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werden die Kosten und die Frachtraten durch beiderseitige \ ereinbarung fest¬ 
gesetzt. Wenn keine Vereinbarung zustandekommt, so werden sie vom Eisen¬ 
bahnministerium festgesetzt» 

§ 13. 

Die Eisenbahnen haben sich bei Militärtransporteii nach den Bestimmungen 
über Militärtransporte zu richten. 

Die vorgenannten Bestimmungen über Militärtransporte werden besonders 
erlassen. 

§ 14 

Für den Bau von Eisenbahnen aufgenommenc öffentliche Anleihen dürfen 
nicht für andere Zwecke verwendet werden. 

§ 15. 

Die Rechnungsführung für Eisenbahnen hat nach dem Gesetz über die 
Rechnungsführung zu erfolgen. 

§ 16. 

Die Einnahmen oder Überschüsse der Staatscisenbahnen müssen, soweit sie 
nicht für Erweiterung oder Verbesserung der Eisenbahnbetriebe verwendet wer¬ 
den, zu allererst für die Rückzahlung der »Anleihen verwendet werden. 

§ 17. 

Die Einnahmen von Staats- und öffentlichen Eisenbahnen dürfen, außer 
in den gesetzlich vorgesehenen Fällen, nicht fortgenommen 
worden. 

§ 18. 

Staats- und öffentliche Eisenbahnen können gleichzeitig Xebenbetriebe be¬ 
treiben, die mit der Eisenbahn in Beziehung stehen. 

§ 19. 

Die Nationalregierung kann für Privateisenbalinen. wenn seit der Betriebs- 
eröffnung volle dreißig Jahre verstrichen sind, gemäß dem gesetzlich vor¬ 
geschriebenen Verfahren eine Frist zum Rückkauf ansetzen. 

Innerhalb der vorgenannten Frist dürfen die betreffenden Eisenbahnen 
nicht vereinigt werden oder eine andere Linie kaufen. 

§ 20 . 

W’onn die Nationalregierung eine Privateisenbahn kauft, muß der Preis 
nach dem gerecht taxierten Wert des gegenwärtigen Vermögens und dem durch¬ 
schnittlichen Betriebsüberschuß der letzten drei Jahre errechnet, und mit der Ge¬ 
sellschaft eine Kaufsurame vereinbart werden. Das Verfahren wird vom Eisen- 
bahnministerium bestimmt. 

§ 21 . 

Wenn eine öffentliche Eisenbahn als Staatseisenbahn übernommen werden 
muß, so finden die Bestimmungen der beiden vorstehenden Paragraphen entspre¬ 
chende Anwendung. 

§ 22 . 

Dieses Gesetz tritt mit dem Tag der Verkündung in Kraft. 





Bücherschau. 

Besprechungen. 


Kittel. Tli-, Dr., Eeichsbahndirektor, und Nawiasky, Dr., Universitäts 
Professor. Die Reichsbahn im öffentlichen Recht. 
Zwei Vorträge und eine Abhandlung. Berlin 19-32. Verkehrs- 
vvissenschaftl. Lehrmittelgesellschaft m. b. H. 94 Ö. 2,50 KM. 

Daß bei den Beziehungen der DRG. zu Reich und Ländern wie zu 
Gemeinden und anderen Rechtspersonen des öffentlichen wie auch des 
privaten Rechts eine I'ülle von Fragen namentlich des öffentlichen 
Rechts entsteht, ist einerseits der weiteren Öffentlichkeit und anderseits 
der Wissenschaft erst in neuester Zeit bewußt geworden. Einen starken 
Antrieb zu dieser Erkenntnis und zur tieferen Erfassung der in jenen 
Beziehungen enthaltenen theoretisch-juristischen Fragen, ja grundsätz¬ 
lichen Probleme gab die im Frühjahr 1932 von der DRG. mit Profes- 
■soren der Wirtschaft und des Rechts veranstaltete Studienkonferenz, auf 
der gerade das öffentliche Recht eindringlich behandelt w urde. Eine 
Frucht dieser Studienkonferenz in Gestalt einer Veröffentlichung dort 
gehaltener Vorträge ist das vorliegende Büchlein. 

Es behandelt die grundlegenden Probleme und wichtigsten Einzel¬ 
fragen des öffentlichen Eisenbahnrechts mit ziemlich weitgehender Voll¬ 
ständigkeit und mit äußerst förderlicher wissenschaftlicher Gründlich¬ 
keit. Die beiden sach- und rechtskundigen Bearbeiter ergänzen sich in 
bemerkenswert widerspruchsloser und sehr fruchtbarer Weise. Sie 
haben sich in den Stoff so geteilt, daß Nawiasky mehr die staatsrecht¬ 
liche. Kittel mehr die verwaltungsrechtliche Seite der interessanten 
^Materie zur Darstellung gebracht hat. 

Xawiaskys Vortrag war und ist also der Klärung der verfas- 
s u n g s rechtlichen Frage nach der Stellung der DRG. im Aufbau des 
Deutschen Staats gewidmet. Er vermeidet es unbeschadet der Vollstän¬ 
digkeit doch erfreulicherweise, offene Türen einzustoßen, z. B. den 
('‘harakter der DRG. als einer Aktiengesellschaft noch einmal umständ¬ 
lich zu widerlegen, bemüht sich vielmehr, das vielerörterte Problem in 
neues und helleres Licht zu setzen. Bei einer Überschau über die das 
Thema umspannenden Problemkreise lassen sich fünf Fragengruppen 
unterscheiden: Die Stellung der DRG. im Aufbau des Deutschen Staats, 
ihre Stellung gegenüber den Einzelpersonen, ihre Organisation, die Stel¬ 
lung des Reichsbahnpersonals, die Stellung der DRG. im internationalen 
Recht. Von diesen Gruppen will er nur die erste erschöpfend, die zweite 
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im Ausschnitt beliandcln. In Wirklichkeit berühren aber seine Ausfüh¬ 
rungen auch manche Einzelfrage der übrigen Gruppen. Er hat es nun 
sehr gut verstanden, aus der Menge der gründlich beigezogenen Einzel¬ 
vorschriften ein übersichtliches und scharf auf die wesentlichen Punkte 
abgestelltes Gesamtbild zu zeichnen. Man kann sich seiner theoretischen 
Stellungnahme fast durchweg anschließen. Nur in einem, allerdings dem 
Hauptpunkt, möchte ich meine nur wenig abweichende Auffassung an¬ 
ders formulieren. Während Nawiasky zu dem Ergebnis gelangt, daß ..der 
Juristischen Person DEG. die Führung der Reichsbahn als öffentliche An¬ 
stalt übertragen“ sei (S. iG). scheint mir die DRG. an sich schon eine 
Körperschaft des öffentlichen Eechts (Selbstverwaltungskörper) in der 
Eechtsform der öffentlichen Anstalt darzustellen. Aber das ist wohl 
mehr eine Abweichung im Ausdruck als in der Sache. Ntir an einer 
Stelle (S. 28) weiche ich sachlich von der Ansicht Nawiaskys ab; der 
Reichspräsident bedarf m. E. auch bei .Ablehnung der Bestätigung 
des Präsidenten des Verwaltungsrats und der Mitglieder des Vorstands 
der konstitutionellen Mitwirkung, d. h. Zustimmung der Eeichsregierung. 
lin einzelnen erörtert N. in seinem Vortrag außer der Eechtsnatur der 
DEG. ihre Rechte und Pflichten, ihr Verhältnis zu den obersten Reich.s- 
organen, ihr Verhältnis zu den Ländern, ln seiner am Schluß des Buchs 
angefügten Sonderstudie untersucht er aus dem Problemkreis „Reichs¬ 
bahn und Einzelpersonen“ die besonders wichtige und schwierige Frage 
nach dem Schutz des Eigentums der DRG. gegen Eingriffe von privater 
Seite. 

Berührt diese Frage bereits das öffentliche Eisenbahn v e r wal- 
t u n g s recht, .so bildet dieses ira übrigen das überaus fruchtbare Ar¬ 
beitsfeld von Kittel, der es unter Auswertung seiner langen und reichen 
Praxis verstanden hat, auf diesem Feld höchst anregende und äußerst 
reizvolle Fälle in solcher Fülle aufsprießen zu lassen, daß lediglich die 
f'^berschrift .,Einige Rechtsfragen der DRB.“ als unzutreffend bemän¬ 
gelt werden muß. Es ist im Rahmen dieser Besprechung schlechterdings 
unmöglich, den umfassenden Inhalt die.ser Fälle mehr als anzudeuten, ge¬ 
schweige denn sich mit den gegebenen Lösungen auseinander zu setzen. 
Es genüge die Bemerkung, daß kaum Anlaß bestehen dürfte, an der Rich¬ 
tigkeit der stets wohlbegründeten Stellungnahme zu zweifeln, obwohl 
manche kühne Konstruktion selbst den .Juristen in Staunen setzen kann. 
Die hauptsächlich berührten verwaltungsrechtlichen Gebiete sind: 
öffentliche Körperschaft, öffentliche Anstalt, öffentliches Eigentum, Fi¬ 
nanz- und Schuldenwesen, Bahnhoheitsrechte, Enteignung und öffentlich- 
rechtliche Entschädigung, Polizeirecht und Gewerberecht, Beamtenrecht. 
Staatsverträge und Ressortvereinbarungen, Auswirkung der Verreichung 
usw. Hervorhebung verdient dabei noch das tiefe Eindringen in letzte 
verwaltungsrechtliche Probleme, so besonders bei den Lehren vom 
öffentlichen Eigentum (Stellungnahme zur berühmten Theorie von Otto 
Mayer), von der öffentlich-rechtlichen Entschädigung, von der Möglich¬ 
keit und Rechtserheblichkeit der sog. Ressortvereinbarungen. Hervor¬ 
gehoben sei endlich noch, in wieviele reizende. Ja nicht selten spaßhafte 
Einzelvorkommnisse von Juristischer Erheblichkeit hineingeleuchtet 
wird. Dahin gehörl z. B. Hessens Anspruch auf Halten der Schnellzüge 
in Offenbach, Anspruch eines Kleinstaats auf aufsichtliche Kontrollie- 
riing des Reichs bahnbetrieb.q im Bereich seiner Landeshoheit, An¬ 
spruch einer Gemeinde auf Anschluß des schon gut versorgten Bahnhofs 
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an die kommunale Wasserversorgung! Es ist sehr dankenswert, daß 
Kittel die „schönsten“ Fälle und Fragen am Schluß seiner Studie noch 
einmal übersichtlich zusainmengestellt hat. 

Gerade diese Übersicht ist geeignet, den hohen theoretischen Lehr¬ 
wert des ganzen Buchs erkennen zu lassen. Bildet doch solche Fälle¬ 
sammlung einen ausgezeichneten Handapparat für den öffentlichrecht¬ 
lichen Hochschullehrer bei der Abhaltung von verwaltungsrechtlichen 
Übungen und für die Abfassung von Themen zu juristischen Prüfungen. 
Zu diesem Lehrwert tritt der große Forschungswert, den das Büchlein in 
sich birgt. Wer es nur flüchtig liest, wird schon inne werden, welche 
reiche Befruchtung nicht nur speziell das öffentliche Eisenbahnrecht, 
sondern manches Problem des Verfassungs- und allgemeinen wie Ver¬ 
kehrs-Verwaltungsrechts durch solche Erschließung praktischer Erfah¬ 
rungen erhalten kann. 

Umgekehrt dienen solche rechtstheoretischen Untersuchungen aber 
auch wiederum der Praxis des geltenden wie des w^erdenden Reclils. 
Wie sehr die praktische Anwendung der lex lata durch wissenschaftliche 
Behandlung der Eechtsnormen befestigt, gesichert und gefördert werden 
kann, bedarf nicht erst des Beweises. Docli möchte ich zum Abschluß be¬ 
tonen. wie wichtig solche theoretischen Erörterungen auch de lege 
ferenda wirken können. Mit vollem Pecht wird in dem Buch darauf 
hingewiesen, wie wertvoll die jetzige Gestaltung der DRG. deshalb ist. 
weil sie diesen größten deutschen Verkehrsapparat sow’ohl aus dem 
wirtschaftlichen als auch aus dem politischen Organismus des Deutschen 
Reichs herausgenommen hat. ..Wir haben es — stellt Nawiasky treffend 
fest — mit einer Oase der Sachlichkeit von größter Bedeutung 
zu tun.“ Es ist zu wünsclien und zu hoffen, daß bei der wohl in 
absehbarer Zeit nach Beseitigung der Reparationssteuer eintretenden 
endgültigen Gestaltung der DRG. nicht an diesem unschätzbaren Aktiv¬ 
posten gerüttelt werde, daß vielmehr die Entpolitisierung des Reichs¬ 
bahnunternehmens unversehrt aufrecht erhalten bleibe! 

Prof. Dr. Friedr. Giese. 


Heyenbrock. Dr. E. Walter. Die Vereisung westdeutscher 
Binnenwasserstraßen 1928/29 und ihre Wirkun¬ 
gen auf die Deutsche Reichsbahn. Ein Beitrag zur 
Frage der Ziisammenarbeit von Eisenbahn und Wasserstraße. 
Heft 12 der Münsterer Wirtschafts- und Sozialw issenschaftlicheii 
Abhandlungen, herausgegeben von W. F. Bruck und H. eher, 
o. ö. Professoren an der Universität Münster, Verlag August 
Baader, Münster (Westf.) 1932. 116 S. 

Die außerordentlich fleißige Arbeit glaubt eine Aufgabe aus dem 
Arbeitsgebiet der Reichsbahn abschließend behandeln zu können, deren 
Bearbeitung von der Reichsbahn selbst als mit befriedigender Exaktheit 
unlösbar schon vor drei Jahren erkannt worden ist. — Kurz nach der 
Frostsperre 1928/29 hatte die Reichsbahn, deren Betrieb in jenen Monaten 
auf das empfindlichste beansprucht worden war. es unternommen, zu 
erforschen, wie weit die in den ersten Monaten 1928/29 in Zusammenhang 
mit der außergewöhnlichen Kälte aufgetretenen, als solche von keiner 
Seite bestrittenen Schwierigkeiten der Reichsbahn im besonderen auf die 
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damalige anhaltende Vereisung der Wasserstraßen zurückzuführen 
Avaren. Eine auf die Umstellung des Wasserverkehrs auf die Eisenbahn 
besonders abgestellte Statistik oder dergl. lag indessen nicht vor und 
konnte zweifelsfrei auch nicht rekonstruiert werden. Niemand hatte ja 
beim Einsetzen jener Kälteperiode (die zudem recht spät ins Jahr fiel) 
mit solcher Dauer gerechnet. Auch ist es wohl noch in vieler Erinnerung, 
wie gerade in jenem Winter die immer wiederkehrenden meteorologischen 
Voraussagen baldiger Milderung und baldigen Tauwetters schließlich zu 
beliebtestem Spötterfchema geworden sind. Es war also keinerlei be¬ 
sonderes Aufschreibungsmaterial vorhanden, und durch die jiachträg- 
lichen Berichte und Kückfragen sind zwar gewisse allgemeine Klärungen 
gewonnen worden, die Reichsbahn selbst aber hat auf Grund ihrer 
eigenen Materialprüfung die Überzeugung .gewonnen, daß aus der histo¬ 
rischen Gesamtheit der Schwierigkeiten vom Februar/März 1929 die 
grade durch die Vereisung der Wasserstraßen besonders entstandenen 
Hinderungen nicht mit für amtliche Veröffentlichungen erforderlicher 
Zuverlässigkeit herausgescihält werden können. Außer dem Rückfluß 
von Wassergutverkehr auf die Eisenbahn belasten bei schwerem Frost 
auch andere (klimatische und sonstige) Umstände die Leistungsfähigkeit 
der Eisenbahn sowohl in betrieblicher als auch verkehrstechnischer Be¬ 
ziehung in erhöhtem Grad, und angesichts der erwiesenen Undurchführ¬ 
barkeit, die verschiedenen Belastungsfaktoren des Spätwinters 1929 ge¬ 
bührend auseinanderzuziehen, hat die Reichsbahn im Lauf des Jahrs 1929 
nach reiflicher Prüfung sich schlüssig gemacht, der Verlockung zu 
widerstehen, die damals in lebhaftem Gang befindlichen Auseinander¬ 
setzungen über das Problem Eisenbahn-W^asserstraße auf die Frost¬ 
periode 1928/29 besonders abzustellen. — Heyenbrock weicht also von 
dieser Bewertung des Quellen-materials ab. Obwohl er seinen Ausführun¬ 
gen keine allgemeine Quellenkritik oder -Würdigung vorausschickt, 
glaubt er doch, in bestimmter, übrigens wohl selbst dem mildesten Beur¬ 
teiler als einseitig erscheinender Weise den Standpunkt vertreten zu 
dürfen, die Vereisung der Wasserstraßen im Februar/März 1929 habe so¬ 
zusagen überhaupt keine Änderungen in den Verkehrsleistungen der 
Reichsbahn zur Folge gehabt. — Zumal, wie gesagt, die Deutsche Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft selbst sich kaum zur Frage des Einflusses der Frost¬ 
periode 1929 geäußert hat, richtet sich Heyenbrocks Schrift im wesent¬ 
lichen weniger gegen Veröffentlichungen der Reichsbahn-Gesellschaft 
als gegen private Äußerungen, vor allem gegen die Aufsätze Richards in 
verschiedenen Zeitungen und Zeitschriften, und insbesondere auch gegen 
seinen Aufsatz „Wetter und Verkehrswesen“ in der Zeitschrift „Die 
Reichsbahn“ Nr. 37 ff. von 1929. Heyenbrock bringt dabei aber leider 
nirgends zum Ausdruck, daß Richard in diesen seinen Arbeiten durchaus 
von der meteorologischen Seite ausgeht, und die eisenbahn- 
betriebs- und verkehrstechnischen, wie auch die wirtschaftlichen Aus¬ 
führungen mehr oder weniger nur hinweisenden oder beispielhaften 
Charakters sind. Richard will damit die Verhältnisse von Ursache und 
Wirkung so, wie sie sich für ihn persönlich darstellen, auf zeigen und 
beleuchten. Heyenbrock sucht in seiner Kampfesweise den Gegner viel¬ 
fach am falschen Ort und tut ihm damit Unrecht. Das darf im Interesse 
von Richard doch hier angemerkt werden. 

Von den Ausführungen Heyenbrocks sind am ausgearbeitetsten die 
besonderen Abschnitte V und VT über den Kohlenversand. Die Beweis¬ 
führung Heyenbrocks kommt dabei im wesentlichen immer auf die Unter- 
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Scheidung hinaus, daß es Kohlen- und Koksarten gibt, die im allgemeinen 
übungsmäßig auf den ^\asse^^veg, und solche, die in der Regel auf den 
Bahnweg eingestellt sind. Heyenbrock behauptet, während des Frostes 
seien die übungsmäßig als Wassergut reisenden Kohlensorten, insbe¬ 
sondere Industriekohle, scihlechtliin nicht gereist, zumal unter dem 
Druck der Kälte das ganze industrielle Tempo sich verlangsamt habe. 
Hausbrandkohle und Koks andererseits erklärt Heyenbrock als Eisen¬ 
bahngüter von jeher. Ihre (auch nach Heyenbrock) während der langen 
Kälte stark gestiegenen Beförderungsmassen glaubt Heyenbrock bei Be¬ 
trachtung der Vereisungs umlagerungen aber aus dem Spiel lassen 
zu dürfen. Die für den Wassertransport geeignete Kohle ist also nach 
Heyenbrock in den Zeiten der Frostsperre ab den Zechen in der Tat 
nicht versandt und daher auch nicht zusätzlich der Reichsbahn zuge¬ 
wiesen worden. Daß hingegen die Kohlensorten, und insbesondere der 
Koks, die stets zum Bahntransport neigen, in den fraglichen Zeiten um 
■so stärker auf der Bahn verschickt worden sind, würdigt Hcyenbrock 
lediglich als einen für die Reichsbahn vorteilhaften Ausgleich, zumal 
angesichts der damaligen klimatisch besonders bedingten Schwäche des 
Verkehrs dieses größere Aufkommen reichsbahnseitig nur zu begrüßen 
gewesen wäre. 

Nun kann Herrn Heyenbrock — die Richtigkeit seiner These, daß die 
eigentliche Wasserkohle im Februar und März 1929 so gut wie nicht ver¬ 
schickt worden sei, zunächst einmal vorausgesetzt — natürlich buch¬ 
stäblich nicht bestritten werden, daß, wenn Kohle, wie etwa Hausbrand¬ 
kohle und Koks, während des ganzen Jahrs auf der Eisenbahn reist, 
solche Sorten Kohle auch nicht im Winter infolge Frostes zur „Umlage¬ 
rung“ auf die Bahn gebracht werden können, zumal sie ja schon von 
vornherein auf der Bahn sind. Aber in Wirklichkeit handelt es sich bei 
solcher Betrachtungsweise doch gerade bei einem Artikel wie Kohle in 
weitem Maß nur um ein Wortgefecht, wenn sich im übrigen als Tat¬ 
bestand ergibt, daß infolge Versiegens der gemeinhin auf 
dem Wasser transportierten Sorten an den Empfangsorten 
ein Ersatzkonsum in Kohlensorten eintritt, der zu verstärktem 
Transport dieser letzteren Kohlensorten auf der Eisenbahn führt. — 
Heyenbrock meint, angesichts der allgemeinen industriellen, durch das 
Klima bedingten Flaute sei der Verkehr im Februar/März 1929 so zurück¬ 
gegangen gewesen, daß die Reichsbahn über die Zunahme wenigstens 
dieses Kohlenverkehrs nur hätte erfreut sein müssen. Demgegenüber 
braucht man aber sich nur vor Augen zu halten, warum denn die von 
Heyenbrock richtig erwähnte Industrie- und Verkehrsflaute eingetreten 
ist, um zu einer anderen Beurteilung zu kommen. Bei Kälten, wie denen 
des Februar und März 1929 stockt die Industrie, die ganze gewerbliche 
und wirtschaftliche Tätigkeit eines Lands doch darum, weil bei solchen 
Temperaturen nur auf bedeutend geringerem Wirkungsgrad als bei nor¬ 
maler Temperatur ein optimales industrielles Arbeiten möglich ist. Nun 
wäre es ein Unding, wenn von allen wirtschaft¬ 
lichen Tätigkeiten ausgerechnet nur die Eisenbahn 
von dieser Änderung des optimalen Wirksamkeits¬ 
grads eine Ausnahme machen sollte. Auch die Eisen¬ 
bahn arbeitet mit stark erhöhten, wahrscheinlich pro Betriebseinheit ver¬ 
vielfachten Selbstkosten in Zeiten, wie Februar/März 1929. Und wenn 
ihr dann ein verstärkter Verkehr nicht etwa in gleicher Ver¬ 
teilung über das ganze Land, sondern nur an ganz weniger 
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einzelnen Versandplätzen in übersteigendem Maß angeboten wird, so wird 
es — ohne die hier eben nicht vorhandene Sonderstatistik! — stets offene 
Frage bleiben, ob ein derartiger Verkehrszuwachs als wirtschaftliches 
Plus, oder, womöglich in der Mehrzahl der Fälle, nicht als wirt^haft- 
liches Minus für die Eisenbahn sich darstellt. Die Ausführungen Heyen- 
brocks, es hätten keine Umlagerungen infolge des Frostes stattgefunden, 
können daher, selbst wenn alle tatsächlichen Anführungen Heyenbrocks 
als unanfechtbar vorausgesetzt werden, bei richtiger Würdigung nicht 
als zutreffend anerkannt werden, und seine Anschauungsweise hinsicht¬ 
lich der Vorteilhaftigkeit von Mehrverkelir in betriebsungünstigen 
Zeiten ist, wenn dieser Mehrverkehr einseitig auf einzelne Punkte 
massiert ist, gleichfalls nur sehr teilweise als richtig anzusehen. 

Was nun aber das Quellenmaterial betrifft, das Heyenbrock seinen 
Untersuchungen und Urteilen zugrunde legt, so hat er — abgesehen 
von der allgemeinen und Zeitschriftenliteratur — für seine Arbeit, soweit 
Eisenbahndaten in Frage kommen, in der Tat nicht viel mehr als die 
Zahlen der reich.sbahnamtlichen Monats- und sonstigen Veröffentlichun¬ 
gen und der entsprechenden Eerichte der Industrie verwandt. Das abei 
ist ein Material, das in sich schon ein derartiges Maß von Zusammen¬ 
fassung und Kompensation darstellt, daß auf Grund dieses Stoffs allein 
ein Urteil nur mit größtem Vorbehalt bewertet werden kann. Auf keinem 
der deutschen Wasserstraßengebiete haben sich die Daten von^ Beginn 
und Ende der Frostperiode mit den Einsatz- und Abschlußterminen der 
Statistik gedeckt. Es kommt weiter hinzu, daß die Analyse zwischen für 
den Wassertransport geeigneter und transporttechnisch als Eisenbahn¬ 
kohle zu bezeichnender Kohle, wie sie gerade nach der Heyenbrockschen 
Beweisführung unbedingt nötig wäre, nach den gegebenen Hilfsmitteln 
der Statistik durchaus nicht mit Sicherheit möglich ist, vielmehr alles 
unklar und flüssig bleibt. — Ganz abgesehen davon, daß in Zeiten, wo am 
einen oder anderen Platz Mangel in dem einen oder anderen Feuerungs¬ 
material eintritt, die Unterscheidung zwischen Kohle von Eisenbahn- und 
Wassertransportnatur ganz von selbst zu Boden fällt. So ausdrücklich 
und uneingeschränkt die schon im Eingangswort ausgesprochene Aner¬ 
kennung hier nochmals wiederholt werden kann, daß Heyenbrock mit 
.seinen Zahlen so fleißig und geschickt wie möglich gearbeitet Imt, so 
wenig kann heute wie vor drei Jahren verkannt werden, daß auf Grund 
des ganz beschränkten Unterlagstoffs, den Heyenbrock für seine Bear¬ 
beitung verwenden konnte, mit der Ernstlichkeit und Sicherheit nicht 
o-earbeltet werden kann, die erforderlich sind, wenn man so bedeutsame 
rirteile abtreben will, wie Heyenbrock sie in seiner Arbeit an den ver- 
schiedenste^n Stellen formuliert. Und dies gilt schon für K o h 1 e d. h 
für das Gut, bei dem Heyenbrock noch die besten Unterlagen hatte und 
auf das er auch seine größte Arbeitswucht konzentrierte. — Die Unter¬ 
suchungen Heyenbrocks über die anderen Massengüter sind verhaltnis- 
niäßi*^ kurz gefaßt. Sehr kurz insbesondere — und das ist besonders zu 
bedaiiern — auch bezüglich des Getreideverkehrs. Der Getreideverkehr 
als der in Hungerszeiten lebenswichtigste Verkehr hätte schon näher 
untersucht werden müssen, namentlich im Hinblick auf seine politische 
Bedeutung, im Hinblick auf das besondere Reagieren der Großstädte auf 
die Schiffahrttransportkrise in diesem Punkt. In Berlin hat in dem 
kritischen Spätwinter 1929 die Versorgung mit Getreide nicht ausge¬ 
reicht. Von den verschiedensten öffentlichen und privaten Stellen und 
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vor allem auch von der Tagespresse ist dringend verlangt worden, 
daß die lleichsbahn mit sofortiger Wirksamkeit Tarifermäßigungen ein¬ 
führe, damit das auf dem Wasser nidit zuführbare Getreide zu ähnlichen 
Frachtsätzen wie auf dem Wasserweg mit der Bahn herangebraclit, also 
verkehrstechnisch flüssig gemacht werde, um eine Brotteuerung zu vei - 
meiden. Die Eisenbahn hat damals sogar auf der Elbe eingefrorene, also 
in ihrer Natur als „Wassergut“ gewißlich unbestreitbare Getreidetrams- 
porle im Umlagerungsweg übernommen und abgefahren. Allein aus der 
politischen Sachlage lieraus hat die IJeichsbahn diese ihr sonst nieiual.- 
anvertrauten Transportleistungen in unbequemsten Zeiten übernonnnen 
und gleichwohl ist sie um das Odium nicht herumgekommen, daß sie sich 
geweigert hätte, bei erhöhten Selbstkosten zu halben "Preisen zu fahren, 
lleyenbrock sieht die Probleme eben doch zu eng, wenn er etwa auf 
Seite 52 unten mit an sich begrüßenswerter Drastik .schreibt, ini Winter 
1Ü28/29 habe es schließlich nur noch zwei Verkehrsaufgaben gegeben: 
l'iinmal die Kohlenabfulir und zum anderen die Beschaffung der hierfür 
erforderlichen Leerwagen. Daneben lief (und läuft inmitten heutiger 
Stagnation auch heute) der ganze Verkehr an \ erbrauchsgegenständen 
.seinen unvv eigerlichen Gang weiter, und gerade in der aktuellsten Gegen¬ 
wart, in der wir am Ende einer Zeit absoluten Brachliegen.s der Bau- und 
sonstigen Produktionstätigkeit zu stehen hoffen, wissen wir aus jüngster 
Erfahrung ganz genau, daß schließlich doch mehr aks .50 “.'o von den 
ganzen Verkehrstranspnrtmassen auf die Verbrauchs- und lebensnotwen¬ 
digen Gütertransporte kommt, und daß nur die kleinere Hälfte Er¬ 
zeugungsgütertransporte darstellt. 

Der Eindruck, daß Heyenbrock sich mindestens in gewissem Um¬ 
fang an ein Problem gewagt hat, dem er nach Lage der Sache einfach 
nicht uneingeschränkt gewachsen sein kann, wird am deutlichsten bei 
der Lektüre des Abschnitts VIII. Einfluß von Konjunkturbew'egungen 
auf den Verkehr der Eeichsbahn im Winter 1928/29. In diesem Abschnitt 
verliert Heyenbrock auch zum ersten und einzigen Mal in der ganzen 
Arbeit die Sicherheit der Disposition. Wenn man den Abschnitt auch in 
ruhigster Aufmerksamkeit auf sich wirken läßt, wird man am Ende das 
Gefühl einer gewissen Unklarheit doch nicht los. Heyenbrock will die 
Verkehrsschwankungen auf Schwankungen in den wirtschaftlichen Vor¬ 
gängen zurückführen und stellt dabei im Unterabschnitt a) seines 
Kapitels VIII drei oder mindestens zwei LTsacheneinteilungen, nändich 
eine persönlich gegebene, die bekannte (übrigens neuerdings verlassene) 
der Harvard-Universität und die Wagemannsche Konjunkturlehrein- 
teilung an die Spitze. Die dann folgenden Ausfübrungen auf den Seiten 
76 und vor allem 77 lassen aber keineswegs klar erkennen, welche jener 
drei auf den Seiten 73. 74 und 75 gebrachten hiinteilungen der weiteren 
Behandlung dispositiv nun eigentlich zugrunde gelegt sein soll. Schwan- 
ktingen zwischen theoretisch-ökonomisclier und praktisch-ökonomischer 
Betrachtungsweise treten hinzu, und so hinterläßt das ganze Kapitel VIII. 
wenigstens beim Rezensenten, ein Gefühl der Unbefriedigtheit. und das 
letzte Kapitel IX der Arbeit steigert die Unzufriedenheit noch weiter. 
Wenn man 90 Seiten einer Abhandlung auf eine so spezielle Frage w ie 
die Vereisung der westdeutschen Wa.sserstraßen im Winter 1928/29 ab¬ 
gestellt hat. so ist es nicht möglich, auf solch schmaler Basis in nur v'ier 
Schliißseiten allgeineingiiltige Grundsätze über das Verhältnis der l>eiden 
Verkebrsinstrumente Eisenbahn und Wasserstraße zu einander aufzu¬ 
bauen. Man verdirbt damit mehr als man gewinnt. Der nicht neue 


2S4 


Biicherschau. 


Schlußsatz: jAicht Eisenbahn oder Wasserstraße — sondern Eisenbahn 
und Wasserstraße muß es heißen“ ist nicht der richtige Abschluß dieser 
Spezialuntersuchung. So sauber und sorgfältig das Buch namentlich in 
seinem ersten Teil gearbeitet ist, so wenig man da irgendwo den Ein¬ 
druck der Flüchtigkeit oder Sprunghaftigkeit hat, einen einheitlichen 
Eindruck hinterläßt die Arbeit schließlich doch nicht. Rezensent schreibt 
dies Urteil nicht gerne, denn Heyenbrock steht nach dieser Probe als 
wissenschaftlicher Arbeiter zweifellos durchaus über Durchschnitt. Aber 
für diesmal kann nun eben doch nicht anders geurteilt werden. 

Dr. W. Spiess. 


Pirath, Carl, Dr.-Ing., Prof. Die Hochstraßen des Weltluft- 
\ e r k e h r s. Verlag E. Oldenbourg, München. 

Das 5. Heft der Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaft¬ 
lichen Instituts für Luftfahrt an der Technischen Hochschule Stuttgart 
untersucht die großen Linien des Weltluftverkehrs, um deren Zukunfts¬ 
möglichkeiten in technischer und wirtschaftlicher Beziehung zu klären. 
Es werden die Verbindungen von Europa nach Ostasien, Südamerika, 
Nordamerika, Indien, Australien und Südafrika zunächst nach ihrem vor¬ 
aussichtlichen Verkehrsaufkommen beurteilt. Hierbei spielt die Post 
eine besondere Rolle. Es ergibt sich, daß der weitaus stärkste Verkehrs¬ 
strom zwischen Europa und Nordamerika besteht, wobei für den Luft¬ 
verkehr ein prozentualer Anteil an den Personen I. Klasse, an der Eil- 
fracht und der Brief- und Paketpost angenommen wird. Diese Annahme 
gründet sich auf die bisherigen Erfahrungen bei den bestehenden Welt¬ 
luftlinien, z. B. nach Indien und Südamerika. Ausgehend von diesen 
wirtschaftlichen Grundlagen, wird der betriebstechnische Einsatz von 
Flugzeug oder Luftschiff auf den verschiedenen Linien beurteilt. Aus 
der größeren Reichweite des Luftschiffs wird gefolgert, daß für die 
Verbindung Europa—Ostasien das Flugzeug, dagegen für den Verkehr 
von Europa nach Süd- und Nordamerika das Luftschiff zur Zeit überlegen 
sei. — Es wird jedoch darauf hingewiesen, daß bereits Pläne bestehen, 
durch Katapultschiffe im Südatlantik Stützpunkte zu schaffen, um auch 
hier das schnellere Flugboot einsetzen zu können. 

Es werden Berechnungen angestellt, mit 2 verschiedenen Flugzeug¬ 
typen, und zwar einem mehrmotorigen Großflugzeug, entsprechend der 
Junkers G 38, das auch für Postbeförderung in Betracht kommt, und 
einem einmotorigen Post- und Frachtflugzeug. Es ist hierbei die Frage, 
ob nicht zweckmäßiger an Stelle der G 38 der neuere und vor allem wirt¬ 
schaftlichere Typ der mehrmotorigen Junkers 52 gewählt worden wäre, 
deren Nutzlastverhältnis und deren Reisegeschwindigkeit der G .38 er¬ 
heblich überlegen ist. Zweifellos würde sich das wirtschaftliche Bild bei 
Verwendung eines derartigen Flugzeugmusters erheblich verbessern. 

Entgegen der Ansicht des Verfassers erscheint es ferner notwendig, 
von vornherein auch beim Einsatz der einmotorigen Post-Schnellflug¬ 
zeuge die Einschaltung von Nachtstrecken vorzusehen, da hierdurch die 
Beförderungsdauer erheblich vermindert werden kann. 

Ein Gesichtspunkt verdient besonders unterstrichen zu werden: das 
politische Risiko, das man stets läuft, wenn erhebliche Kapitalmengen 
in der Bodenorganisation fest gelegt werden, die sich im Machtbereich 
eines fremden Staats befindet. Je größer die Rechts-Unsicherheit im 
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Ausland ist, um so mehr besteht die Gefahr, daß die Begehrlichkeit des 
fremden Staats gereizt wird und er bei der nächsten Gelegenheit einen 
Vorwand findet, auf die Bodenorganisation selbst die Hand zu legen. 

Die Ausarbeitung kommt zu der Schlußfolgerung, daß sich die 
Anlage- und Betriebskosten der Weltluftlinien im Vergleich zu den 
Kosten anderer Verkehrsmittel in bescheidenen Grenzen halten. Eine 
starke Initiative sei notwendig, um die Hochstraßen des Weltluftverkehrs 
baldmöglichst auszubauen und die besten Voraussetzungen zu ihrem 
sicheren und regelmäßigen Betrieb zu schaffen. — Die wirtschaftlichen 
I'ntersuchungen haben ergeben, daß eine Eigendeckung der Selbstkosten 
durch Verkehrseinnahmen auf diesen Linien früher möglich ist als auf 
den innerkontinentalen Luftverkehrslinien. 

Dr. Knauss. 


1 iigarisclies Wirtschafts-Jalirbuch. 8. Jahrgang, 19o2. Unter Mitwirkung 
von Fachmännern des Wirtschaftslebens und der Verwaltung 
herausgegeben von Dr. Gustav Gratz, Wirkt. Geh. Rat. Kgl. Ung. 
Minister a. D. Carl Heymanns Verlag, Berlin 1932. 448 Seiten. 
Geb. 15 KM. 

Der vorliegende 8. Jahrgang dieses wirtschaftstatistischen Hand¬ 
buchs hat sich die bereits im vorigen Jahrgang versuchte Prüfung der 
Frage zur Aufgabe gemacht, wie die allgemeine Weltwirtschaftskrise die 
Gesamtheit und die einzelnen Zweige der Volkswirtschaft Ungarns be¬ 
einflußt hat. Die Frage wird an Hand der Daten des Wirtschaftsjahrs 
1931/1932 in 28 Einzelabhandlungen untersucht. Die Abhandlungen, die 
von ersten Fachmännern Ungarns verfaßt sind, befassen sich mit Fragen 
aus den Gebieten der Landwirtschaft, der Industrie, des Handels, der 
Zollpolitik und der Handelsbilanz, des Verkehrswesens, der Finanzen, der 
öffentlichen Arbeiten, des Versicherungswesens und der Sozialpolitik, 
des Wirtschaftsrechts und der Verwaltung. Zwei allgemeine Abhandlun¬ 
gen behandeln die Themen: „Ungarns Stellung in der Weltwirtschafts¬ 
krise“ und „Ungarn und die wirtschaftlichen Mitteleuropa-Pläne“. 

Mit dem Verkehrsw'esen beschäftigen sich Abhandlungen über die 
Stromschiffahrt, über Post, Telegraph. J’elephon und Radio und über das 
Eisenbahn- und Automobilwesen sowie die Donau-Save-Adria-Eisenbahn. 
Aus diesen letzten, für die Leser des Archivs besonders interessanten Ab¬ 
handlungen ergibt sich, daß die finanzielle Lage der Kgl. Ung. Staats¬ 
bahnen sich gegenüber dem schon ungünstigen Geschäftsjahr 1929/30 
(vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 209) noch weiter verschlechtert 
hat. Ein Bild über die Entwicklung der letzten vier Jahre geben folgende 
Zahlen (in 1000 Pengüs): 


' 

1927/-2S 

1928/29 

1929/30 

1 1930/31 

Einnahmen . ... 

Ausgaben. ... 

1 

297 109 

2öÖ 712 

30.'> 71.'. 

303 Gl 1 

28G 719 

285.508 

T“ 

247 082 

1 27G 3G6 


-1- 8 397 

-i- 2104 

-1- 1 2111 

■ — 29 2S4 


‘ Auf Seite 207, Zeile 7 muß es statt 210 40G P heißen 1 210 40G P. 
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Wälireiid also die letzten drei Kechnungsjahre immer noch mit einem 
— wenn auch von Jahr zu Jahr geringeren — Betriebsüberschuß abge¬ 
schlossen werden konnten, zeigt das Jahr 1930/31 zum erstenmal einen 
Fehlbetrag von 29 283 773 Pengö, so daß der Betriebskoeffizient von 
99,.'>s % auf 111,8."> % gestiegen ist. Das starke Sinken der Einnahmen 
ist im we.sentlichen darauf zurückzuführen, daß die Leistungen sowohl 
im Personen- als auch im Güterverkehr stark zurückgegangen sind, wfis 
folgende Zahlen zeigen: 


Personenverkehr. 



Zahl der zahlenden Keisenden 
in Tausenden 

Zurückgelegte Strecken 
in KMK) km 

1027/28 . .. 

1928/20 . . 

19‘>9/30. 

1930/31 ...... 

S7 44.S 6,87 % 

90601 -t- 2,99% 

ö7 0.53 3,34 % 

75 847 — 12,87 % 

2 619 377 
2 608 424 
2 578 42;! 

2 225 637 

-|- .>,30 % 

- 0,42% 

1,15% 

— 13,68 % 


Güterverkehr. 




Gewicht 

der beförderten Gütermengen 
in Tausenden 

Tonnenkilometer 
in Tausenden 

1927/28 . 

1928/29 . 

1929/30 . 

1931/31 . 

35 067 t + 2,06% 

34 995 t — 0,21 % 

33 408 t 4,35% 

28 30S t - 15,26 % 

3 133 387 

3 145 932 

3 058 650 
2 615 725 

— 0,51% 

+ 0,40% 

— 2,77% 

— 14,48 % 


Die Senkung der Ausgaben ist durch Minderung der Personal¬ 
ausgaben um 4,4 % und Minderung der Sachausgaben um 7,5 % gegen das 
vorige Geschäftsjahr erzielt. Während es im vorigen .Jahr noch ge¬ 
lungen vv ar, den Einnahraeausfall durch erhöhte Ausgabensenkung soweit 
auszugleichen, daß das Jahr ohne Fehlbetrag abschloß, ist es also trotz 
der mannigfachen Maßnahmen, die die Kgl. Ung. Eisenbahn-Verwaltung 
zur Sanierung getroffen hat (vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 209) 
nicht gelungen, für 1930/31 wieder dem durch den rasch zunehmenden 
V’crkehrsabgang verursachten Fehlbetrag eine entsprechende Ausgaben¬ 
einschränkung gegenüberzustellen. 

Das wichtigste Ereignis im Jahr 1931 war die mit dem 1. Oktober 
durchgeführte Dbernahrae der Vizinal-Bahnen in den Staatsbetrieb, durch 
die sich die Streckenlänge der Staatsbahnen von 3180 km auf 7232 km 
erhöhte. Hierdurch wurde die Einführung eines einheitlichen Tarif¬ 
systems möglich, das der Wirtschaft Ungarns wesentliche Erleichterun¬ 
gen brachte. Auch Verbesserungen des Fahrplans wurden durch diese 
Vereinheitlichung möglich. Die Elektrisierung der Strecke Budapest 
—Komärom ist soweit fortgeschritten, daß schon einige elektrische Züge 
hier verkehren können. 

Der allgemeine wirtschaftliche Niedergang zeigt sich auch darin, 
daß die Zahl der Kraftfahrzeuge gegen das Vorjahr erheblich gesunken 
ist. nämlich bei Personenwagen um 12.."> %, bei Lastwagen um 3.,s %. 
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Die Auto-Verkelirsunternehmung Ung. Eisenbahnen A.-G. (Mavart) 
liat ihr Streckennetz von 707 auf 840 km erhöht. Ihre Leistungen haben 
sich entsprechend vermehrt. 

Am 1. Juli 1932 sind die ungarischen Linien der Donau-Save-Adria 
Eisenbahn-Gesellschaft in den Betrieb der Ungarischen Staatsbahnen 
übergegangen. Aus diesem Anlaß ist in diesem Jahrgang eine besondere 
Abhandlung über die Entwicklung dieser hochwichtigen Bahn in der 
Nachkriegszeit aufgenommen. Auch dieser Artikel enthält viel 
Interessantes. 

Neben den Abhandlungen aus dem Gebiet des Verkehrswesens, die 
für die deutschen Eisenbahner von besonderem Interesse sind, bieten auch 
alle anderen Abhandlungen für jeden volkswirtschaftlich interessierten 
Leser viel Wissenswertes. Oe. 


Liste des statioiis des Chemiiis de Fer, auxquels s’applique la Convention 
internationale du 23 octobre 1924 concernant le transport des mar- 
chandises par Chemins de Fer (C I M). Publiee par l’office cen¬ 
tral, ä Berne 1932. 359 Seiten. 5 Fr. (Schweizer Währung). 

Das Stationsverzeichnis war zuletzt im Jahr 1913 herausgegeben 
worden. Die darin enthaltenen Angaben entsprachen daher zum größten 
Teil nicht mehr der Wirklichkeit. Eine kurz nach Inkrafttreten des lÜG. 
am 1. Oktober 1928 vom Zentralamt für die internationale Eisenbahn¬ 
beförderung in Bern an die Regierungen der 27 Staaten, die diesem Über¬ 
einkommen beigetreten sind, und an die beteiligten Eisenbahnverwaltun¬ 
gen ergangene Anfrage, ob die Herausgabe eines neuen Stationsverzeich¬ 
nisses angezeigt sei. ist daher fast einstimmig bejaht worden. 

Das nunmehr vom Zentralamt in Bern veröffentlichte neue Stations¬ 
verzeichnis (VII. Ausgabe) zerfällt in zwei Teile: im ersten sind die 
Eisenbahnstrecken, für die das lÜG. gilt, angegeben, im zweiten alle 
Bahnhöfe, Stationen und Haltestellen sämtlicher dem lÜG. unterstellten 
Eisenbahnen. Ferner gibt das Verzeichnis auf Grund der von den be¬ 
teiligten Verwaltungen gelieferten amtlichen Angaben Auskunft über das 
Vorhandensein von festen Anlagen, sowie über die Abfertigungsbefug¬ 
nisse und -beschränkungen gewisser Stationen. Ge. 


Kühne, Peter. Erhaltungswirtschaft beider Deutschen 
Reichsbahn. Die wirtschaftliche Erhaltung der Fahrzeuge, 
Maschinen, Geräte und Weichen in den Ausbesserungs- und Be¬ 
triebswerken der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Din A 4, 
538 S., 238 Bilder. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr¬ 
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 
Geb. 30 RM. 

„Die Erhaltung von W^erten ist Pflicht eines jeden Volkes und eines 
jeden Unternehmens, das nicht Raubbau an seinem Vermögen treiben 
will“ schreibt der Herausgeber des Buchs. Er sieht die Aufgabe der plan¬ 
mäßigen Erhaltungswirtschaft darin, mit dem zur Erhaltung der Werte 
notwendigen Aufwand den größten Nutzen zu erzielen. Hieraus ergibt 
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sich, daß das Ende 1932 erschienene Buch ein technisches und 
wirtschaftliches Problem erörtert. 

Der Gegenstand des Buchs ist die Erhaltung des Milliardenver- 
inögens, das der Fahrzeugpark und die maschinellen Anlagen der Deut¬ 
schen Reichsbahn darstellen. Die Größe dieser Aufgabe mögen ganz 
wenige Zahlen veranschaulichen; im Jahr 1931 beteiligten sich etwa 
100 000 Men.schen an der Erhaltungsarbeit, eine halbe Milliarde RM wurde 
für die Ausbesserung und Unterhaltung verausgabt. In diese Unter¬ 
haltungsarbeit sind im ganzen Reichsbahnbereich 7-5 Ausbesserungs¬ 
werke, 2 Nebenwerkstätten und 550 Bahnbetriebs- und Bahnbetriebs¬ 
wagenwerke eingeschaltet. 

Das Buch bringt erstmalig eine umfassende Schilderung von diesem 
Unternehmen gewaltigen Ausmaßes. Der Leiter der Werkstättenabteilung 
der Hauptverwaltung. Geheimer Baurat Dr.-Ing. e. h. Kühne hat in ge- 
memschaftlicher Arbeit mit Fachmännern aus dem Gebiet des Erhaltungs¬ 
dienstes das Ergebnis einer zehnjährigen Entwicklungsarbeit geschildert. 
Dabei wurde sorgsam darauf geachtet, daß dem Leser nur in wenigen 
Abschnitten der frühere Zustand und der Weg beschrieben wird, um 
möglichst viel Raum für die Erörterung des Ergebnisses der Entwicklung 
zu lassen. „Heute ist diese Entwicklung nahezu abgeschlossen. Dieser 
Zeitpunkt rechtfertigt auch eine umfassende Darstellung und Prüfung 
des Ergebnisses“ sagt der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn in 
dem Vorwort zu dem Buch. Dieses w'endet sich nicht nur an Eisenbahner, 
sondern an alle, die durch planmäßige Erhaltung und Erneuerung der 
Fabrikationsmittel den Preis des Fertigungsproduktes verbilligen wollen. 
Es geht deshalb in vielen Abschnitten dazu über, die Erkenntnisse aus 
dem Werkstättendienst der Reichsbahn zu verallgemeinern und allge¬ 
meine Gesetzmäßigkeiten, Forderungen und Pflichten einer planmäßigen 
Erhaltungswirtschaft klarzustellen. 

Das Buch ist sehr reich an Zahlen und Größen, Tafeln und Bildern, 
die die Verhältnisse bis in die jüngste Vergangenheit hinein schildern, 
so daß es auch den Leser befriedigt, der sich eingehend mit dem Gegen¬ 
stand beschäftigen will. 

Der Abschnitt I über die „geschichtliche Entwicklung 
der Erhaltungswirtschaft“ schildert in aller Kürze, auf 
welchen verschiedenen Wegen die zur Reichsbahn zusammengeschlosse¬ 
nen Länderbahnen von der gelegentlichen Ausbesserung zur systemati¬ 
schen Erhaltung kamen, und wie sich die Erkenntnis Bahn brach, daß der 
Verschleiß eine notwendige Folge des Gebrauchs von Gegenständen ist, 
und daß seine Beseitigung und Verhütung planmäßig vorzunehmen sind. 
Am Schluß des Abschnitts weist der Herausgeber darauf hin, daß die 
Deutsche Reichsbahn nicht allein an den Fragen der Erhaltungswirt¬ 
schaft arbeitet, sondern im Meinungsaustausch mit vielen großen Eisen¬ 
bahngesellschaften der Welt steht und in dieser Zusammenarbeit viele 
Anregung gefunden hat. Bei dem großen Interesse, das zahlreiche aus¬ 
ländische Besucher den deutschen Reichsbahnwerken geschenkt haben 
und schenken, darf vermutet werden, daß dieses Buch ein gutes Hilfs¬ 
mittel zur Übermittlung deutscher Ingenieurerfahrungen an ausländische 
Fachgenossen sein wird. 

Dio „A llgemeinen Grundlagen der Erhaltungs¬ 
wirtschaft“ (Abschnitt II) erläutern Zweck und Begriff, um dann 
auf die Beziehungen der Erhaltungswirtschaft zu den Gebrauchern und 
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Erbauern der Gegenstände einzugehen. Hier wird die ernste, leider nocli 
wenig beachtete Forderung aufgestellt, daß sich der Konstrukteur im 
Ausbesscrungsbetrieb über die Bewährung der Bauform, der Bauart und 
Baustoffe seiner Konstruktionen zu unterrichten hat. Auch der Ge¬ 
braucher des Gegenstands soll prüfen, ob die Art des Gebrauchs und der 
Aufwand für die Betriebspflege auf geringe Ausbesserungskosten Rück¬ 
sicht nehmen. Eine enge Zusammenarbeit zwischen den Konstruktions-, 
Betriebs- und Unterhaltungstellen muß vorhanden sein, um in gegen¬ 
seitigen Forderungen und Verzichten das gemeinsame Ziel einer billigen 
Vorhaltung (d. s. Kosten für Beschaffung und Unterhaltung) zu 
erreichen. 

Für dieUnterhaltung wird ein Plan über die erforderlichen 
AVerkslättenbehandlungen aufgestellt (U n t e r h a 11 u n g s p 1 a n). Für 
die Durchführung der Unterhaltungsarbeit bestehen auf die 
Schadensarten abgestellle Arbeitspläne. In diesen Arbeitsplänen 
sind die Stellen festgelegt, an denen die Arbeit aufgenommen (Arbeits¬ 
aufnahme) und an denen die fertige Arbeit abgenommen (Arbeifs- 
abnahnie) wird. 

Uber die Arbeitsmengen, die einem Werk zulaufen, wird ein Plan 
über den voraussichtlichen zeitlichen Arbeitsanfall aufgestellt. Zur 
Durchführung der Arbeit wird diese auf die Ausbesserungswerke in der 
Art gesondert, daß ein Werk möglichst wenig Arbeitsgebiete behandelt, 
dafür aber gleichartige Arlieiten häuft. 

Die Entstehung und Aufteilung des „A rbeitsauftrags“ (Ab¬ 
schnitt III) wird eingehend geschildert, wobei der heutigen Verteilung, 
die als sachliche bezeichnet wird, die frühere regionale gegenübergestellt 
wird. Die Klarheit über das Arbeitsaufkommen ist die Grundlage der 
Auftragsbewirtschaftung. Diese sieht weitgehende Zusammenfassung 
gleicliartiger Arbeiten vor. Die Arbeitsmenge, die nach den eingehenden 
Forschungen auf ein Werk zu vereinigen ist, wird mit 1000—1250 Loko¬ 
motiven, 2000—2.500 Drehgestellpersonenwagen und 4000—.5000 kleinen 
Personenwagen angegeben. Die Zahl der Lokomotivabteilungen ist zur 
Häufung gleicher Arbeiten etwa auf die Hälfte gesunken, andere Fach¬ 
abteilungen wurden in ähnlichem Umfang eingeschränkt. Die gleichen 
Grundsätze wurden bei den Teilbetrieben, wie Eotgußgießerei. Holzbe¬ 
arbeitungswerkstätten, Bremsventilwerkstätten und vielen anderen mehr 
angewendet. 

Den Zusammenhang zwischen Anlageform, Werkgröße und Arbeits¬ 
auftrag behandelt der Abschnitt IV über „A nlageformen derAus- 
besserungswerk e“. Der Abschnitt schildert zunächst die ver¬ 
schiedenen Möglichkeiten der Anlage des modernen Werks und geht 
dann auf die Umstellung alter Werke nach den neuen Erkenntnissen ein. 
„Dabei sind z. T. Meisterwerke der Einpassung moderner Werktechnik in 
alte Bauten vollbracht worden.“ Für die Größenbemessung werden 
Zahlen gegeben. Die Beziehung zwischen Betriebsweise, Arbeitsauftrag 
und Bauform ist sehr instruktiv erläutert. Dabei wird auf die Grundriß¬ 
form und die Betriebsweise, sowie auf Bau- und Betriebskosten einge¬ 
gangen. 6 Werke und 2 Entwürfe für moderne Werke werden kurz 
beschrieben. 

„Die organisatorische Behandlung des Arbeitsauftrags im Werk“ 
wird am Beispiel der Organisation der Lokomotivau.sbesserung im 
RAW. Mülheim-Speldorf eingehend dargestellt (Abschnitt VI). Die lang 
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umstrittene planmäßige Arbeits- und Stoffaufnahme, die Möglichkeit der 
Kostenvorberechnung, des Vergleichs mit Kichlpreisen und der unmittel¬ 
bar der Fertigung folgenden Abrechnung der Kosten des Auftrags wird 
in diesem Beispiel erläutert, wobei die geschickte technische Lösung des 
Problems Beachtung verdient. 

Nach der Anlageform und den Betriebsgrundsätzen mußten die 
typischen Fertigungsbetriebe in ihren ..Technischen Einzel¬ 
heiten“ beschrieben werden. Der Abschnitt \ II umfaßt die .Viis- 
bcsserungswerke für Dampflokomotiven, Personenwagen und Güter¬ 
wagen, die etwa 90 % des Arbeitsaufkommens bewältigen. Den in ihrem 
AnFeil am Arbeitsauftrag kleineren, aber nicht minder interessanten 
Sonderwerken für die .\usbesseriing elektrischer b ahr¬ 
zeuge, den Weichen- und Telegraphen-, Stellwerks- rtnd Geräteaus- 
besserungswerken ist ein besonderer Abschnitt (\II1) gewidmet worden. 
Die Behandlung dieses Gegenstands ist besonders wertvoll, weil diese 
Betriebe mit dem technischen Fortschritt, der Elektrifizierung und 
Mechanisierung zunebmen, und eine sachgemäße und billige Unterhaltung 
Vorbedingung für die schnelle Einführung neuzeitlicher Betriebsmittel, 
Maschinen und Geräte ist. 

Nachdem das M ie und M o behandelt worden ist. mußte die Frage 
beantwortet w'erden, womit die Unterhaltungsarbeit durchgeführt wiid. 
Es folgen die Abschnitte über die „M aschinelle Ausrüstung 
(IX) und die „Energieversorgung der Eeichsbahn- 
Ausbesserungswerke“ (X). Die zusammenfassende Darstellung 
der maschinellen Ausrüstung wird auch von der Maschinenindustrie be¬ 
grüßt werden, die hier erstmalig sieht, was alles an Maschinen und Ge¬ 
räten gebraucht wird. 

Zur Ausrüstung der W erke gehören Vorräte an tsloffen und Ersatz¬ 
stücken. Der Bedeutung der V orrats Wirtschaft entsprechend 
wurde ihr ein längerer Abschnitt (XII) gewidmet. Da die Lagerunkosten 
von erheblichem Einfluß auf die Ausbesserungskosten sind, muß der Vor- 
ratswirtscli.aft große Beachtung geschenkt werden. Sie ist ein Wissens¬ 
gebiet für sich, in dem man Einkauf. Lagerbestand und Verbrauch richtig 
aufeinander abzustimmen \ ersucht. 

W^ie die Fertigungskosten von der Bauart der 
Fahrzeuge und Fahrzeugeinzelteile abhängen, zeigt Ab¬ 
schnitt XL Der Abschnitt stellt die Forderung auf werkstattgerechte 
Konstruktion. Er ist be.sonders für Konstrukteure lesenswert und bringt 
Zahlen über Ausbosserungiskosten und Ersparnismöglichkeiten durch 
Normun*^. richtige Wahl des Baustoffs usw.. an denen nicht vorüberge- 
gano-en werden darf. Die Toleranztechnik ist bei der Ausbesserung ver¬ 
wickelter als beim Neubau. Der .Abschnitt belegt, was eingangs be¬ 
züglich Zusammenarbeit von Konstruktion und Erhaltungsbetrieb ge¬ 
fordert wurde. 

Die W^irtschaftsfübriing der Werkstättenbezirke. 
AVerkverwaltung, Lohn- und Kitndenabrechnung 
schildern die Abschnitre’xill und XIV. Richtige Abrechnung und Geld¬ 
wirtschaft sind die Grundlagen einer vernunftgemäßen Wirtschaft. Eine 
der ersten Forderungen des A\ erkstättendienstes der Reichsbahn war bei 
der Unterhaltung die Einführung einer Abrechnung zw-ischeu Fahrzeug¬ 
besitzer und Au.sbe.sserungswerk. Die Forderung wird in den Ab- 
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leclinungsvorscliriften für die l{eichsl)ahn-Ausbesserungs- und Betriebs¬ 
werke erfüllt. 

Im Abschnitt X\ wird die Tätigkeit der Bahnbetriebswerke 
i^^n der Erhaltungswirtschaft geschildert. Die gegenseitige 
Kenntnis der Funktionen von Beichsbahn-Ausbesserungswerkcn und Be¬ 
triebswerken und die richtige Abgrenzung der Aufgabengebiete sind für 
die fruchtbare gemeinschaftliche Tätigkeit Vorbedingung. Der .\bschnitt 
bringt die I’^nterhaltung der Dampflokomotiven, der Personen- und 
(lüterwagen und der elektrischen Triebwagen sehr ausführlich. Be¬ 
merkenswert ist die Unterhaltung der Triebwagen der Berliner S-Bahn, 
die fast vollständig auf Arbeit nach Unterlialtungsplänen abgestellt ist. 

Der Erfolg der Wirtschaftsführung spiegelt sich in der Statistik 
wider. Der Werkstättendien.st hat seine eigene Stati.stik. Der Ab¬ 
schnitt XVl, der diese Statistik schildert, beschränkt sich nicht auf 
eine Beschreibung, sondern bringt in lobenswerter Beschränkung alle 
w ie itigen Zahlen aus den letzten Jahren, so daß er eine Fundgrube inter- 
e.^santer Zahlenwerte ist. Die wirtschaftlichen Zusammenhänge sind in 
einfachen Schaulinien dargestellt, von denen die Schaulinie als Hilfs- 
a'i I ” Voranschlags für die Zahl der Gütcrwagenaushesscriingen in 
A 'liangigkeit von der Konjunktur besonders erwähnt W'erden soll. 

• a Gleichartigkeit der Fertigung, der Abrechnung und Verwaltung 
wird diircli Dienstvorschriften erreicht. Ein Abschnitt (XVII) gibt 
üureli kurze Angabe von Zweck, Inhalt und wirtschaftlichem Wert Ein- 
mick in die i:I w ichtigsten Dienstvorschriften. Dieser Abschnitt 
darf als wertvolle Bereicherung des Buchs angesprochen werden, da ein 
> fl lum der Dienstvorschriften für den, der nicht unmittelbar damit zu 
tun bat, sehr schwierig und zeitraubend ist, aber andererseits die Dienst- 
\orschrifien als wichtiges Hilfsmittel zur Erzielung der gleiclien Arbeits¬ 
gebarung genannt und erläutert werden mußten. 

. Der letzte Abschnitt des Buchs (XVIII) beschäftigt sich mit der 

in Ordnung des Menschen in die Erhaitungswirt- 
t Zunächst wird die Itationalisierung der menschlichen Tätigkeit 

behandelt, bei der auch wieder zur Erzielung einer gründlichen Arbeit 
gleiche Arbeitsaufträge auf wenig Stellen verteilt werden. Hierbei wird 
V^.^^^Dalisation der Aufgabengebiete auf die gescliäftsführenden 
Direktionen für das Werkstättenwesen, die Aufgabenteilung für die De¬ 
zernenten der VWrkdirektionen, die Werkdirektoren. Werkbeamten sowie 
deren rortbildung beschrieben. Das Personal in den Werken, seine Aus¬ 
bildung nnd Ergänzung haben ihren Alischnitt. Auf die Wiclitigkeit der 
planmäßigen Erziehung und Verjüngung des Personals wird hinge- 
W'i^en. Hier sucht das Buch Anscliluß an die Bücher von Dr.-Ing. 
B. Schwarze über das Lehrlingswesen und die Personalausbildung bei der 
Deutschen Iteichsbahn. Mit Hinblick auf diese Bücher wurde der Ab¬ 
schnitt kurz gehalten. 

Bei dem vorliegenden Buch erschien es berechtigt, auf seinen Inhalt 
kritisch einzugehen, die Bedeutung des Buchs ist durch diese Inhalts¬ 
angabe am besten erläutert. Das Buch hat ein ausführliches Inhalts-, 
Stichw'ort- und Bilderverzeichnis. Seine Ausstattung. Druck und Bild¬ 
material sind erstklassig. Der Lauf einer Lokomotive und eines Wagens 
durch das Werk sind an Hand von ganz- und halbseitigen Abbildungen 
in 11 und 7 Arbeitstadien dargestellt. 


19* 



292 


Büclicrscliau. 


Dem Buch wird gewünscht, daß es viel gelesen und auch in Unter¬ 
richten an Hochschulen und Universitäten Verwendung finden möge, 
dann erfüllt es seinen Zweck, ,.dem Gedanken planmäßiger Erhaltungs¬ 
wirtschalt zur Verbreitung zu verhelfen und von der Liebe und dem Ver¬ 
ständnis zu \ ermitteln, mit dem sich alle Werkbediensteten der Deutschen 
Keichsbahn-Gesellschaft der großen Aufgabe hingegeben haben“. 

Kaißling. 


tSchniitt, Carl, Dr.-Ing. Neue Wege, die künstliche Lüftung 
von Tunneln im Betriebe wirkungsvoll und 
wirtschaftlich zu gestalten. Mit 14 Textabb. und 
4 Tafeln. Aus; Heft 9 der Abhandlungen aus dem Aero¬ 
dynamischen Institut an der Technischen Hochschule Aachen. 
Berlin 19.S0. 2, 63 S. Verlag von Julius Springer. 6,r.o Elil. 

In Heft 9 der Abhandlung aus dem Aerodynamischen Institut der 
Technischen Hochschule Aachen wird von Dr.-Ing. Schmitt aus Essen 
über Modellversuche berichtet, in denen er die Möglichkeit untersuchte, 
schädliche, die künstliche Lüftung der Tunnel beeinträchtigende Wind¬ 
kräfte der gegen die Tunneltore wehenden Außenwinde durch profilfrei 
aufgestellte Vorbauten zu vernichten und zur Unterstützung der künst¬ 
lichen Lüftung heranzuziehen. 

Nach Darstellung der Gründe, die den Bau einer künstlichen Lüf¬ 
tung erforderlich machen, gibt der Verfasser eine kurze Übersicht und 
Kritik der zur Zeit bestehenden Lüftungseinrichtungen, des Saccardo, 
der Vorhang- und der Schachtentlüftung. Eine Zusammenstellung zeigt 
den rechnungsmäßigen Kraftbedarf der besprochenen Lüffungsarten für 
einen angenommenen Tunnel unter Vernachlässigung der Witterungs¬ 
einflüsse. 

Anschließend wird der Einfluß vor den Tunnelportalen herrschen¬ 
der Gegenwinde dargestellt, die Lüftungsysteme aller Arten stark be¬ 
einträchtigen oder völlig unwirksam machen. 

In Tunnel Frischluft einbla-aende Einrichtungen wie Saccardo- und 
Vorhanglüftungsanlagcn werden durch Gegenwinde derart beeinträchtigt, 
daß der durch diese bedingte Leistungsmehraufwand wirtschaftlich 
untragbar wird. Zur Kennzeichnung des ungünstigen Einflusses von 
Außenwinden auf Schachtentlüftungsanlagen bildet der Verfasser den 
Begriff „Rauchgehalt der abgesaugten Tunnelluft“ als Gradmesser der 
Wirksamkeit der Entlüftungsanlage. Er zeigt, daß der Eauchgehalt der 
geförderten Luft und damit die M irksamkeit der Anlage abhängig ist 
von der Lage des Schachts zur Längsmitte dos Tunnels und von den 
W'indkräften der vor den Portalen herrschenden Winde. 

Der Eauchgehalt der abgesaugten Tunnelluft, der für einen in der 
Längsmitte eines Tunnels abgeteuften Schacht 400 % beträgt, sinkt nach 
Dr. Schmitt bei gleichen Witterungsverhältnissen vor beiden Portalen 
mit zunehmendem Abstand des Schachts von Tunnelmitte und bei einem 
in Tunnelmitte abgeteuften Schacht mit zunehmender Stärke eines gegen 
ein Außenportal anwehenden Außenwinds. 

Aus den angestellten Untersuchungen ergab sich für den Verfasser 
die Aufgabe: Windleitvorrichtungen zur Vernichtung der gegen Tunnel¬ 
portale anströmenden Winde zu schaffen. Mit Rücksicht auf die unge¬ 
störte Durchführung des Betriebs waren solche Vorrichtungen profilfrei 
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zu gestalten. Der geringe in Tunneln für etwa einzubauende Scliirm- 
vorrichtungen verfügbare Eaum führte zu dem Entwurf vor den Tunnel¬ 
toren angeordneter Vorbauten. 

V^on den zwei in den Windkanälen des Aerodynamischen Instituts 
der Technischen Hochschule Aachen untersuchten Modellen stellt d.as 
erste einen vor einem Tunneltor aufgestellten, das Profil teilringformig 
umfassenden, von der Windkraft betätigten Injektor dar. Die Vorrich¬ 
tung eignet sich wegen ihrer Formgebung nicht zur Ausführung in 
natürlicher Größe, sie vermittelt jedoch die grundlegende aerodyna¬ 
mische Erkenntnis für die Ausbildung des zweiten Modells. 

Der Injektor setzt sich zusammen aus dem Windauffangtrichter, 
bestehend aus einem das Lichtraumprofil umgehenden Innen- und Außen¬ 
mantel. die beide eine Treibdüse bilden, und aus der entsprechend ausge- 
hildcten Tunnelportalwand, die mit dem Auffangtrichter die Saugdüse 
bildet. 

Beide Düsen sind verstellbar und münden in einen Baum, der von 
zwei an Auffangtrichteraußenmantel und Tunnelportalwand anschließen¬ 
den Ringflächen gebildet wird. Der Tunnel wird durch ein nur gegen 
den Luftstrom des Windkanals offenes, sonst geschlossenes Rohr darge¬ 
stellt, in dem durch Gegenwinde erzeugte Drücke mittels Mikromanometer 
gemessen worden sind. 

Den tabellarischen und graphischen Darstellungen der Versuche 
zufolge vermindert sich ein bei geschlossenen Düsen im Tunnelrohr 
durch den Gegenwind erzeugter Überdruck nach Öffnung der Düsen bis 
auf ein Zehntel des Anfangswerts. Bei geschlossener Treibdüse und 
offener Saugdüse wandelte sich der Überdruck in einen Unterdrück, 
absolut genommen von der Größe des Anfangsdrucks. 

Ursache dieser Erscheinung sind Ablösungswirbel, die am Rand der 
kreisförmigen Erweiterung des Auffangtrichters entstehen und durch 
den Unterdrück ihres Wirbelfelds eine bedeutende Saugwirkung auf das 
Tunnelrohr ausüben. Es ergab sich daher für Dr. Schmitt die grund¬ 
legende aerodynamische Erkenntnis: „Die Vorbauten sind vor Tiinnel- 
torcn derart anzuordnen, daß der gegen die Vorbauten anströmende 
Wind möglichst ungehindert große Wirbel bildet, um dadurch P^nter- 
druck gebiete vor den Tunneleingängen zu erzeugen.“ 

Das den gewonnenen Erkenntnissen entsprechend gebaute Modell 
besteht aus symmetrisch zu beiden Seiten des Gleises angeordneten 
Windleitflächen, die vor dem Portal des Modelltunnels aufgestellt sind. 
Abmessiingen, Richtung.sw inkel zur Gleisachse und Entfernung vom 
Tunneltor wurden durch eine Anzahl umfangreicher Versuchsreihen im 
Windkanal ermittelt. Untersucht wurde die Wirkung der Vorbauten auf 
ein lediglich gegen die W^indrichtung offenes und auf ein beiderseits 
offenes Tunnelrohr. 

Die bedeutendste Unterdruckwirkung im einseitig geschlossenen 
Tunnel wurde durch zwei Paar symmetrisch zur Gleisachse angeord¬ 
neter, tragflügelförmiger Leitflächen ganz bestimmter Abmessungen er¬ 
zielt. Unsymmetrie des Vorgeländes zu beiden Seiten des Planums 
(unsymmetrische Böschungen) beeinträchtigte die Wirksamkeit der Vor¬ 
bauten in nur geringem Maß. 

Die Unterdrück erzeugende Wirkung der Leitflüchen blieb auch 
erhalten bei beiderseits offenem Tunnelrohr, wenn diirch den Unter- 
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druck Luft angesaugt wurde, sowie bei Betrieb einer künstlichen 
Lüftung. 

Wie aus dem Abschlußversuch zu ersehen, vernichteten die Vor¬ 
bauten den iin Tunnel durch Außenwinde entstandenen Luftstrom und 
erzeugten einen gegen den natürlichen Wind gerichteten Luftstrom von 
etwa 60 "/o des vorher bestehenden Tunnelwinds. Die Leitvorrichtungen 
verwandelten einen im Tunnel gegen die künstliche Lüftung gerichteten 
natürlichen Wind in einen Mitwind von 62 "/o des vorher bestehenden 
natürlichen Winds. 

Gleichzeitig mit Druck- und Geschwindigkeitsmessungen ist zur 
Klärung der Strömungsverhältnisse an den Vorbauten der Stromlinien¬ 
verlauf durch aufgesteckte Seidenfadenfähnchen sichtbar gemacht und 
photographisch abgebildet. Die Abbildungen geben ein anschauliches 
Bild der durch die Vorbauten erzeugten Wirbelfelder. 

Die Übertragung der Versuche vom Modell auf die Hauptausfüh- 
rmig nach den .\hnlichkeitsge.setzen der Aerodynamik ist gewährleistet 
für Windgeschwindigkeiten von 0,(i22 bis 0.in2 m^sek an der Hauptaus¬ 
führung, da Modell und Hauptausführung die gleiche Kennziffer haben, 
und ihre Oberflächen mit geometrisch ähnlicher Bauhigkeit hergestellt 
werden können. 

Den Nachweis, daß die ü’nterdruckwirkung der Hauptausführung 
auch hei beliebig stärkeren Winden eintritt. erbringt der Verfasser 
durch Anwendung aerodynamischer Erkenntnisse auf die bei den Ver¬ 
suchen aufgenommenen Stromlinienbilder. 

Zuin Schluß gibt Dr. Schmitt an Hand graphischer Darstellungen 
und Berechnungen und auf Grund veröffentlichter Betriebsergebnisse 
einer am Tauerntunnel gebauten Saccardoanlage einen Überblick über 
die Größe der durch die Vorbauten zu erzielenden Ersparnisse an Kraft- 
aufw and. 

Abschließend ist zu bemerken: Der Nachweis für die 
Wirksamkeit der Vorbauten ist gegeben für verhältnismäßig niedrige 
Gebirgsüberlagerungen \ on etw'a zweifacher Höhe der Vorbauten. Der 
kurze Hinweis, daß bei Bergen größerer Höhe und stärkerer Neigung, 
als sie der Modellberg aufzuweisen hat. durch eine obere Abdeckung der 
vorderen Vorbauten eine günstigere Wirkung erzielt werden kann, ist 
nicht näher belegt und wäre noch zu beweisen. Das gilt besonders für 
solche Tunnel, die in engen, tief eingeschnittenen Tälern münden, die 
in der Gleisrichtung auf das Portal zu verlaufen und vor dem Portal 
ihre Richtung ändern. Da solche Täler bei entsprechenden Winden Ge¬ 
biete erheblichen Überdrucks gegenüber hinter dem Gebirge liegenden 
Tälern des anderen Tunnelmunds darstellen, ist es zweifelhaft, ob das 
durch die Vorbauten erzeugte Unterdruckgeliiet imstande ist, den hohen 
t'herdruck zu beseitigen. 

In .iedem Fall dürften, wie auch vom Verfasser an anderer Stelle 
betont wird, vor Aufstellung der Vorbauten vor einem Tunnel besondere 
Versuche an genauen Modellen der Gebirgsformation zur Ermittlung der 
günstigsten Form und Anordnung der Vorbauten und eingehende L^nter- 
suchungen der örtlichen meteorologischen Verhältnisse vorzunehmen 
sein. Zoche. 
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W'elliiiger, K., Dr.-Ing., Stuttgart. Eigenspannung, Gefüge und Festig¬ 
keit warmgeschlagener Nieten. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn, 
Berlin 19-32. 56 S. 75 Abb. Preis geh. 7,20 HM. 

Das Buch erscheint in der Zeit, in der das früher überragende Ver¬ 
bindungsmittel zwischen stählernen Bauteilen, die Nietung, in immer 
stärkerem Ausmaß durch die Schweißung verdrängt wird. Es ist auch 
hier bemerkenswert, daß in den meisten Fällen, in denen einem techni¬ 
schen Arbeitsverfahren ein Wettbewerber erwächst, ein neuer Ansatz zu 
wissenschaftlicher Vertiefung des bisherigen Verfahrens gemacht wird. 
So darf es nicht verwundern, daß in den letzten .Jahren bemerkenswerte 
Veröffentlichungen über das Wesen der Nietung herausgekommen sind, 
nachdem nach den grundlegenden Arbeiten von Bach und Baumann eine 
Heihe von Jahren cler Niet in der Ingenieurwelt mit Ausnahme weniger 
Spezialisten als erforscht gegolten hat. Die vorliegende Arbeit hat. ohne 
das Wort „Schweißung“ zu erwähnen, das große Verdienst, nachzuw eisen, 
daß auch der Niet heute noch dem Forscher Probleme stellt, und die An¬ 
sicht mancher Praktiker nicht zutrifft, nach der eine Nietung auch bei 
roher Herstellung bedeutend zuverlässiger sei als eine Schweißung. Eine 
einwandfreie Nietung ist an außerordentlich viele fertigungstechnische 
Vorbedingungen gebunden, die in dem Buch erläutert und genannt 
werden. 

Das Buch ist auf dem klassischen Boden der Nietforschung, an der 
T.H. Stuttgart entstanden und baut auf einer Anzahl bedeutender Stutt¬ 
garter .\rbeiten auf diesem Gebiet auf. Der Anlaß zu dem Buch wird 
darin zu suchen sein, daß die Verwendung hochwertiger Baustähle in den 
letzten .Jahren immer mehr zugenommen hat. und das bisherige — nach 
meiner Kenntnis nicht sehr umfangreiche — Material über Niete aus hoch- 
w'ertigen Stählen dringend einer Ergänzung bedurfte. Die grundlegenden 
Arbeiten über Niete fußen meist alle auf Versuchen mit Nieten aus dem 
jetzigen St 37. 

Der Verfasser hat für seine Arbeit einen systematischen Aufbau ge¬ 
wählt. er stellt drei Baustähle, und zwar 

St 3 < 

St Ml und 
St Ma 

für Bleche und Niete nebeneinander und untersucht an Nietungen, deren 
Herstellungsbedingungen genau beschrieben sind, die Nietlochausfüllung 
und Jjochaiifweitung, die Schrumpfspannung, das thermische Verhalten 
der Stähle, die Gefüge und die Festigkeitseigenschaften. 

Bei allen Punkten wird unterschieden, ob die Nietung mit dem Luft- 
hammor oder der Nietpresse hergestellt wurde, so daß in den Ergebnissen 
der Arbeit auch die Art der Herstellung und nicht nur die Material¬ 
eigenschaft kritisch betrachtet werden konnte. Der Abschnitt über die 
E o c h a u s f ü 1 1 u n g und L o c h a u f w e i t u n g bringt als bemer¬ 
kenswertes, aber vom A’erfasser nicht besonders betontes Ergebnis, daß 
die t'berschrift bei ihm nicht ..Nietlochaufweitung“, sondern „Nietloch¬ 
verengung“ heißen sollte, da seine Versuche im Gegensatz zu einer Ar¬ 
beit Baumanns nachweisen. daß an den Enden des Nietloches eine Ver¬ 
engung aufgefunden wurde, und auch die Mitte keine Erweiterung über 


296 


Bücherschau. 


den ursprünglichen Lochdurchmesser, aufweist. Ob die Versuche hin- 
reichen, um die früheren Ansichten umzustoßen, mag dahingestellt hlci- 
hen, einen wesentlichen Einfluß auf die weiteren Ergebnisse der Arbeit 
hat die Feststellung nicht. Der Abschnitt über die Schrumpf¬ 
spannung imNiet belegt zunächst die Notwendigkeit, den Nietdruck 
bis zum Schwarzwerden der Köpfe beizubehalten, beschreibt die Ver¬ 
suchseinrichtung zur Feststellung der Spannung und gibt für Hammer¬ 
und Preßnietung bei den drei Baustählen die Spannung in Abhängigkeit 
von der Schaftlänge an. Bei kleinen Schaftlängen (32 mm) hat der Niet 
aus St 37 die höhere Spannung, bei größerer Schaftlänge (64 mm) haben 
die Niete aus St 37 gleiche Spannung liei Hammer- und Preßnietung. die 
Spannungen der Niete aus St M 2 sind als schlecht zu bezeichnen, die Preß¬ 
nietung aus St Ml hat eine etwa 15 % höhere Spannung als die Luftham- 
niernietung aufzuweisen. Bei großen Schaftlängen übertrifft die Span¬ 
nung des St Ml die des St 37 um 10 % bei Hammer- und 20 % bei Preß¬ 
nietung. Bei Blechen und Nieten aus hochwertigen Stählen treten höhere 
Spannungen auf als bei Blechen aus St 37 und Nieten aus hochwertigem 
Stahl. Bei Preßdrucken unter 40 t ist die Verringerung der Spannung 
bei Blechen mit Schutzfarbenschicht an der Auflagefläche um 10 bis 15 % 
geringer als ohne Schutzfarbenanstrich. Ob sich der Vorschlag des Ver¬ 
fassers allgemein einführen läßt, die Bleche beim Nietvorgang mit Niet¬ 
spannung zusammenzupressen, erscheint zweifelhaft. Wo es möglich ist, 
besonders bei hochwertigen Nietungen, sollte es geschehen. 

Die Tatsache, daß mit wachsender Blechzahl bei gleicher Schaft¬ 
länge die Spannung nachläßt, wird bestätigt. Auf die Beachtung der 
richtigen Reihenfolge beim Nieten (z. B. Niete mit höchster Bean¬ 
spruchung sind zuletzt zu schlagen) wird hingewiesen. Weitere Ver¬ 
suche geben über Nietdruck, Nietzeit, Niettemperatur, Einfluß der Rück¬ 
federung der Bleche u. dgl. m. Aufschluß, Dem Abschrecken des Scliließ- 
kopfcs gegenüber zieht der Verfasser eine höhere Erwärmung des Sotz- 
kopfes sowohl bei kurzen wie auch bei langen Nieten vor. 

Die Abschnitte über das thermische Verhalten und die 
Gefüge Untersuchung benutzen bekannte Verfahren. Zahlreiche 
Abbildungen erläutern hier den Text und beweisen, daß gewissenhafte 
Bolirarbeit und Nietung unerläßlich sind. Der letzte Abschnitt über die 
Festigkeitse i genschaften des geschlagenen Niet¬ 
materials stellt zunächst in einem öchaubild die Erhöhung der Festig¬ 
keit und in einem weiteren Scbaubild den Härteverlauf über die Länge 
des Nietschafts dar. Die Erhöhung der Festigkeit beträgt bis zu 25%. 
Am Schluß faßt der Verfasser die Ergebnisse der Arbeit in 23 kurzen 
Sätzen zusammen. 

Das Buch ist gleich interessant für den Maschineningenieur und den 
Bauingenieur, seine knappe und klare Darstellung sind zu loben, es gibt 
dem Praktiker manche Anregung und ermöglicht dem Theoretiker, eigene 
Gedanken über das Wesen der Nietung weiterzuspinnen. Es dürfte aber 
auch manchen dazu führen. Teile zu schweißen, die bisher genietet wur¬ 
den, und dazu beitragen, die Arbeitsgebiete V'on Nietung iind Schweißung 
richtig gegeneinander abzugrenzen. 


Kaißling. 
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Meller, Elektrische Lichtbogenschweißung. Handbuch 
für die Anwendung der Lichtbogenschweißung in der gesamten 
Industrie. 2. wesentlich erweiterte Auflage mit 374 Abbildungen 
und 31 Zahlentafeln. Verlag von iS. Hirzel in Leipzig 1932. 
Ladenpreis geh. 26 RM. geh. '27,80 R!M. 

Die Entwicklung der 8chweißtechnik machte es bei ihrem geradezu 
stürmischen Verlauf den Verfassern von Lehrbüchern aus der Mitte des 
vergangenen Jahrzehnts zur Pflicht, an eine vollständige Umarbeitung 
ihrer ersten Ausgabe heranzutreten. Meller ist diesem inneren Ge¬ 
bot nachgekommen und bietet dem Leser die heutigen Erkenntnisse 
und Erfahrungen über alle Fragen der Elektroschweißung, besonders 
für ihre Verwertung bei der industriellen Erzeugung von Wirtschafts¬ 
gütern der verschiedenen Zweige der Technik. Die allgemeinen Grund¬ 
lagen, die Eigenschaften des Lichtbogens und die verschiedenen Schweiß¬ 
verfahren werden in neuem Licht behandelt. Unter den Schweißanlagen 
ist den selbsttätigen Schweißeinrichtungen gebührender Raum gewidmet. 
Die metallurgischen Vorgänge beim Schweißen, die Bedeutung und Aus¬ 
wahl der Zusatzstoffe, Bewertung der nackten und ummantelten Elek¬ 
troden werden eingehend erläutert, desgleichen die wichtigen Fragen der 
Wärmeeinwirkung und Schrumpfung auf den Endzustand einer ge¬ 
schweißten Verbindung. 

Zur Berechnung weist der Verfasser auf den bekannten Mangel all¬ 
gemein anerkannter Formeln hin. Neben den in der Din 4100-\ orschrift 
für geschweißte Stahlbauten angeführten Berechnungsverfahren gibt er 
auch die bei den Siemens-Schuckert-Werken nach \orschlägen von 
Dr.-Ing. Haas pingeführten Bereclinung.‘iformcln an, die vorwiegend auf 
mathematischen Überlegungen fußen. In wenigen Jahren werden die 
Ansichten der Konstrukteure über die Berechnung von .Schweißverbin¬ 
dungen geklärter sein als heute, und wird eine Ergänzung bei neuer Auf¬ 
lage leicht folgen können. Zu wünschen bleibt, daß die Bezeichnungen 
der Nahtgrüßen, die in der Din 4100 unter Mitwirkung aller beteilig¬ 
ten Fachkreise eingeführt worden sind, auch vom Schrifttum restlos über¬ 
nommen werden, z. B. die Bezeichnung der X.'ihtdicke a und der "Wulst- 
dicke A a im Bild 8 der genannten Vorschrift und ihre zusammengesetzte 
Größe a’ = a -l- A a, ohne Einführung eines neuen Buchstabens h. 

Die erst im Sommer 1932 bekanntgewordenen günstigen Ergebnisse 
der Dauerfestigkeitsv^ersuche an geschweißten \ erbindungen, unternom¬ 
men von dem beim Verein Deutscher Ingenieure besonders dafür mn- 
gesetzten Kuratorium unter Obmannschaft des Reiclisbahndirektors Ge¬ 
heimrat Dr.-Ing. Schaper, die auch eine ansehnliche Überlegenheit des 
Stumpfstoßes gegenüber Kehlnahtverbindungen erwiesen haben, sind 
vom Verfasser vorausgeahnt worden. 

Die Abschnitte Schweißgerechtes Entwerfen und "W irtschaftlichkeit 
von geschweißten Bauteilen sind mit verständlichen, zahlreichen Bei 
spielen und Tafeln oder Schaulinien belegt. Eine große Reihe .Umbildun¬ 
gen von ausgeführten Lichtbogenschweißungen aus der Praxis des all¬ 
gemeinen und Elektromaschinenbatis, de.s Stahl- und Schiffbaus, des 
Verkehrsw-esen zu Land und in der Luft folgen. Endlich ist auch das 
Prüfen der Schweißverbindungen mit einfachen Werkslattprufgcräten 
und mit wissenschaftlichen Verfahren einschließlich der Röntgendurch- 
strahlung in vorzüglicher Darstellung behandelt worden. 
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Der verhältnismäßig hohe Preis des Werks ist gewiß in den hohen 
Herstellungskosten begründet. Iin Interesse einer weiten Verbreitung 
des Handbuchs, die es verdient, wäre eine Ermäßigung des Bezugs¬ 
preises zu begrüßen. Füchsel. 


Wetjcii, K., Dipl.-Ing.. und Kedeiiburg, Ing. Wärmelehre und 
W ä r m e w i r t s c h a f t. Band I. V. D. G.-Verlag, Hamburg. 

Die Verfasser des Buchs haben es sich zur Aufgabe gemacht, die 
Grundlagen der Wärmelehre und Wärmewirtschaft in leicht faßlicher 
Form darzustellen. Das Buch soll dem l'nterricht an den Schiffbau¬ 
schulen dienen, aber auch dem erfahrenen Betriehsingenieur der Dampf¬ 
wirtschaft, der sich noch in späteren .Jahren in die Wärmewirtschaft ein- 
arbeiten muß, noch mancherlei bieten. Daher ist der I'mfang des Stoffs 
auf die Behandlung der Wärmewirtschaft im reinen Kraftbetrieb be¬ 
schränkt. Von dem Werk liegt bisher nur der erste Band vor, der die 
Grundlage der Wärmelehre umfaßt. Er gliedert sich in 14 Abschnitte 
und geht von den phys. Grundbegriffen der Wärmelehre aus und wendet 
sein Hauptaugenmerk dem Dampf und der Feuerungstechnik zu. Dem 
Zweck des Buchs entsprechend erfolgt die Ableitung der Gesetze mit 
Hilfe der niederen Mathematik und, soweit diese nicht zur Erläuterung 
ausreicht oder zu weit führen würde, durch geometrische Deutung. Es 
geschieht dies z. B. bei der Einführung des Hilfsbegriffs der Entropie, 
durch den sich in anschaulicher Weise die beim Arbeitsprozeß beteiligten 
und in Arbeit umgesetzten Wärmemengen zeichnerisch darstellen lassen. 
Eine große Anzahl durchgeführter, aus der Praxis entnommener 
Bechnungsbeispiele und die anschaulichen Schaltbilder von Dr.-Ing. 
W. Stender (manchmal undeutliche Zahlen und Buchstaben) erleichtern 
die Einarbeitung in dieses schwierige Gebiet. Die ganze Art der Dar¬ 
stellung ist so folgerichtig und anschaulich durchgeführt, daß das Buch 
für Unterrichtszwecke als ganz besonders geeignet angesehen werden 
muß. Aber auch gerade durch seine einfache Darstellung, die keine Ver¬ 
tiefung in die höhere Mathematik erforderlich macht, bietet das Buch dem 
Betriebsleiter, der heute ohnehin mit Arbeit schwer belastet ist, ein wirk¬ 
sames Hilfsmittel für die Beurteilung wärmetcchnischcr Fragen. I^nd 
diese treten heute mehr denn je auf, da neuere Erkenntnisse einen Um¬ 
schwung auf dem Gebiet der Feuerungstechnik und Dampfverwendung 
hervorgebracht haben. Es soll nur auf die Verbrennung minderwertiger 
Brennstoffe, Hochdruckdampf und Dampfmotor hingevviesen werden. 

Als Ergänzung des I. Bands wäre vielleicht eine Zusammenstellung 
der Formeln mit Hinweis auf die vSeitenzahl erw ünscht. Rosenthal. 


de Bralil. Dr.-Ing. e. h., Baurat, Kritisch eBetrachtungen über 
Heizungsanlagen. 14 Abbildungen, 7 Zahlentafeln. Berlin 
1932. Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel-Gesellschaft. 

Der bekannte Fachmann Dr. de Grahl berichtet in diesem Heft über 
die Untersuchung einer Heizungsanlage, wo gegen alle Regeln der Kunst 
(nämlich der Kunst geschäftstüchtiger Heizungsfirmen) der Heizkörper 
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nicht in der Fensternische aiifgestelll ist, sondern da, ^\o der gute alte 
Kachelofen früher stand, nämlich an der Zimmer-Innenwand. 

Das Ergebnis, de.ssen der Erbauer der Anlage schon überlegungs¬ 
gemäß sicher war, wird bestätigt. Die gebräuchliche Anordnung in der 
Fensternische mit Heizkörpern ist wirtschaftlich sowohl nach Anlage 
wie Betriebskosten unterlegen. 

In den anschließenden theoretisclien Darlegungen weist der \er- 
fasser auf die Unzulänglichkeit der gebräncldichen Formeln für die 
Wärmeahgabe der Heizkörper hin und entwickelt die Clifirakteristik der 
untersuchten Heiznngsanlage. 

Endlicli gibt er im dritten Teil eine praktische Anleitung, wie man 
von einer auf Grund der Wasserdehnung mit der Temperattir berech¬ 
neten Skala, die am Wasserstandglas des Ausdehnungsgefäßes an- 
gebr,acht ist, den Wärmeverbrauch des Hauses ablesen kann. 

Sehr interessant wäre es gewesen, wenn der Verfasser seine Be 
inerkung über die Bedeutung der Aufstellung der Heizkörper in den 
Fensternischen für die Vermeidung von Zngerscheinungen noch etwas 
weiter ansgeführt hätte. Ist es damit nicht so, daß eine übertriebene 
Vorstellung uns antreibt, das techniscli Gute, Einfache und Billige 
aiisznschlagen und statt dessen teuer zu l)ezahlen. was nur in Ausnahme¬ 
fällen kältester Tage seine Wirksamkeit beweist? 

Das Heft sei jedem Ingenieur aufs lebhafteste empfohlen, der sicli 
unabhängig von den auch sonst interessierten Firmen mit der Anlage von 
Heizungen, und sei es nur im eigenen Haus, zu beschäftigen hat. Sch. 


Kersteii, Stndienrat. Der Stahlhochbau. Ein Leitfaden für Schule 
und Praxis. 1. neubearbeitete Auflage. Berlin 1932. \erlag von 
Wilhelm Ernst u. Sohn. Geh. IS BM, geb. 19,r.n BM. 

Das Erscheinen der dritten Auflage dieses Buchs liegt fast ein 
.Tahrzehnt zurück. In dieser Zw ischenzeit ist auf dem Gebiet des Stahl¬ 
hochbaus eine Beihe von Neuerungen zu verzeichnen. Erinnert sei nur 
an die Vereinheitlichungsbestrebungen der Deutsclien Indiistrienormen, 
an die verbesserte Bereclinung von Knickstälien. an die Herstellung hoch- 
wertiger Baustähle, an die Stahlskelettbauweise, an die verbe.sserten 
Hohlsteindeckcn, an den Ersatz der Nietverbindungen durch Schweiß¬ 
verbindungen. Letztere werden gerade auf dem Gebiet des Hochbaus eine 
bedeutsame Bolle spielen. Es i.st daher verständlich, daß das in weiten 
Kreisen gern benutzte Buch eine durchgreifende Neubearbeitung und Er¬ 
gänzung erfahren mußte. Manches aus der alten Auflage konnte ge¬ 
strichen werden, so daß die notwendigen Ergänzungen keine wesentliche 
Vergrößerung des Buchumfangs erforderlich machten. 

Bei der Kritik darf nifvn nicht vergessen, für welchen Kreis das Buch 
geschrieben ist. Der Verfasser wirkt seit .lahrzehnten als Lehrer an 
technischen Lehranstalten und weiß, was Schüler und Studierende dieser 
Anstalten benötigen. Das Buch will kein wissenschaftliches Nachschlage- 
w'erk sein. Es sei z. B. darauf hingewiesen, daß die auf S. 2h angegebene 
Schätzung, daß die durch Korrosion des Stahls in Deutschland entstehen¬ 
den Schäden jährlich eine Milliarde Goldmark betragen, oder die Be¬ 
hauptung auf Seite 33. daß die Schutzdauer guter Anstriche zwölf bis 
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fünfzehn Jahre betrage, einer genaueren Nachprüfung nicht standzu¬ 
halten vermögen. Bei der Angabe der einschlägigen Bestimmungen für 
den Rostschutz bei der Reichsbahn hätte auf die RoSt-Bestimmungen 
statt auf die nicht mehr gültigen F. A. E.-Bestimmungen hingewiesen 
werden sollen. Auch die Behauptung auf S. 70, daß die Lichtbogen¬ 
schweißung gegenüber anderen Schweißverfahren den Vorteil geringerer 
Wärmeeinwirkungen und geringer Wärmespannungen habe, dürfte nicht 
allgemein anerkannt werden. Das jedoch, was der Schüler, Studierende 
und der Anfänger im Büro einer Stahlbauanstalt benötigen, ist in dem 
wohlfeilen Buch auf 292 Seiten mit 867 Textabbildungen in außerordent¬ 
lich übersichtlicher und klarer Weise behandelt. Auch der Architekt 
wird einen guten Überblick über die im Stahlhochbau üblichen Konstruk¬ 
tionen gewinnen können. Die Abbildungen und die Ausstattung des 
Buchs sind vorzüglich. Das Buch, das in der 3. Auflage bereits in 
mehrere fremde Sprachen übersetzt worden ist, w ird auch in seiner neuen 
Form schnell zahlreiche Freunde gewinnen. Dr. Kollmar. 


Olsen, Dr.-Ing. Über den Sicherheitsgrad von hoch bean¬ 
spruchten Eisenbetonkonstruktionen. Berlin 
1932. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Geh. 15 RM. 

Das Bestreben, die Festigkeitseigenschaften der Baustoffe immer 
mehr zu steigern und diese Eigenschaften in wirtschaftlichster Weise 
möglichst stark auszunutzen, drängt die Frage des Sicherheitsgrads 
immer mehr in den Vordergrund. Dies gilt naturgemäß besonders stark 
für Eisenbeton und für Stahl, da diese beiden Baustoffgruppen auf fast 
allen Gebieten des Bauwesens in scharfem Wettbewerb miteinander 
stehen. Ist schon für den verhältnismäßig gleichartigen Baustoff Stahl 
der Begriff des Sicherheitsgrads durchaus nicht eindeutig bestimmt, um 
wieviel mehr müssen die Anschauungen sich teilen, wenn es sich um die 
Vereinigung eines dem Hooke’schen Gesetz folgenden Baustoffs mit einem 
ungleichartigen, dem Hooke’schen Gesetz nicht folgenden, Baustoff 
hfindelt. Glücklicherweise steht aber dem Forscher eine riesige Fülle 
vorbildlich durch geführter Versuchsreihen mit Beton- und Eisenbeton¬ 
körpern zur Verfügung. 

Die vorliegende Abhandlung ist gewissermaßen eine Fortsetzung 
des vom gleichen Verfasser im Jahr 1928 herausgegebenen Buchs ..Die 
wirtschaftliche und konstruktive Bedeutung erhöhter zulässiger Bean¬ 
spruchungen für den Eisenbetonbau“. Die Unter.suchungen werden 
durchgeführt für mittig belastete Eisenbetonquerschnitte ohne und mit 
Knickgefahr, für umschnürte Säulen, für außermittig belastete Eisen¬ 
betonquerschnitte und für auf Biegung bean.spruchte Bauteile. Olsen 
tritt auf Grund sorgfältiger Untersuchungen und nach .\u.swerhing 
eigener und fremder Versuche bei Verwendung höchstwertigen Betons 
und Stahleinlagen mit einer 'Mindeststreckgrenze von 4000 kg/cm’* für eine 
zulässige Betondruckspannung von 100 kg/cm’* und Eisenzugspannung 
von 2000 kg/cm’* ein. Als Sicherheitsgrad wird das Verhältnis der Bruch- 
zur Gebrauchslast bezeichnet, wobei eine 28tägige Erhärtungszeit für den 
Beton vorausgesetzt wird. Für höchstwertigen Beton kann man das Ver¬ 
hältnis n der Elastizitätsziffern von Elsen und Beton zu 10 wählen. 
Wichtig ist, bei höchstw’ertigen Plattenbalken mit einer eingeschränkten 
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^v■i^lvsamen Plattenbreite zu rechnen. Eine vollkommene Eissefreiheit 
kann man bei höchstwertigen Plattenbalken nicht erreichen. Dagegen ist 
das Verhältnis der Bruch- zur Gebrauchslast nach den Eeststellungen 
Olsens höher, als man bisher annahm. 

Es wird manchen Fachmann geben, der die Forderungen Olsens als 
zu weitgehend bezeichnen wird. Man wird aber nicht umhin können, 
durch Versuche die weitere Klärung des schwierigen Problems zu be¬ 
treiben. Für den Eisenbetoningenieur, der nicht nur im Drang der Ge¬ 
schäfte die Massenermittlung für Wettbewerbe und die Berechnung und 
Konstruktion auf Grund amtlicher Bestimmungen durchführen will, 
dürfte die Vertiefung in die lehrreiche Arbeit Olsens sehr gewinn¬ 
bringend sein. Kollmar. 


.T. Karig, Eeichsbahnrat i. E. Ililfstafeln zumBerechnen von 
Straßenbrücken für die Verkehrslast nach 
Din 1072. Ausgabe vom September 1931. Berlin 19-32. Verlag 
von Wilhelm Ernst u. Sohn. 

Beim Entwurf von Eisenbahnbrücken hat der Umstand, daß nur eine 
geringe Anzahl von Lastenzügen und verhältnismäßig gleichartige 
Breitenabmessungen von ein- oder zweigleisigen Brücken in Frage 
kommen, dazu geführt, daß Hilfswerte für das Berechnen und Entwerfen 
von stählernen Eisenbahnbrücken errechnet wurden. Solche Hilfswerte 
sind besonders wertvoll für die Berechnung der Fahrbahntafeln von 
Brücken. Die Aufstellung ähnlicher Hilfswerte für Straßenbrücken war 
naturgemäß erst lohnend, nachdem die Normungsbestrebungen für Be- 
lastungsannahmen und Breitenabmessungen allgemeineren Anklang 
fanden und zu einer einheitlichen Klasseneinteilung der Straßen¬ 
brücken führten. 

Die vorliegenden Hilfstafeln legen die neueste Ausgabe des Norm¬ 
blatts 1072 vom September 1931 zugrunde. Die Tafeln umfassen die 
Größtwerte der Biegeraomente, Querkräfte, Stützkräfte der Längsträger 
und der Querträger von Straßenbrücken für alle durch das Normblatt vor¬ 
geschriebenen Belastungen. 

Die Hilfstafeln werden jedem mit dem Entwurf und der Berechnung 
von Straßenbrücken befaßten Ingenieur wertvolle Dienste leisten, so daß 
dem Büchlein eine weite Verbreitung gewünscht werden darf. 

Dr. Kollmar. 


Loeser, Honorarprofessor. Bemessungsverfahren. Zahlentafeln 
und Zahlenbeispiele zu den Bestimmungen des Deutschen Aus¬ 
schusses für Eisenbeton 1932. \ ierte neu bearbeitete und er¬ 

weiterte Auflage. Berlin 1932. Verlag Wilhelm Ernst u. Rohn. 
Geh. 6,50 EM, geh. 7,40 EM. 

Im Verlauf von drei Auflagen hat das bekannte \V erk von Loeser 
sich so viele Freunde erworben, daß das Bedürfnis einer neuen Auflage 
mit der Verabschiedung der Bestimmungen des Deutschen Ausschusses 
für Eisenbeton vom April 1932 auftreten mußte, weil die ^ für höher¬ 
wertige Baustoffe zugelassenen höheren Beanspruchungen eine Umrech- 
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nung der Zahlentafeln erforderte. Diese Gelegenheit benutzte der rührige 
Verfasser zu einer großen Anzahl von Verbesserungen und Er¬ 
weiterungen. 

Für die durchlaufenden Träger, mit deren vereinftvchter Berechnung 
sich Loeser bekanntlich seit vielen Jahren mit Erfolg beschäftigt hat, ist 
eine einfache Berechnung auf genommen, die auch für den Fall ungleicher 
Fcldweiten große Erleichterungen bietet. In einer Tafel sind Festwerte 
ermittelt, die die Errechnung der Spannungen unter Berücksichtigung 
der Spannungen im Steg \on Plattenbalken gestatten. Näherungs¬ 
gleichungen erlauben die Berechnung der Betonzugspannungen. Eine 
Tafel gestattet die sehr einfache Berechnung von h’echteckciuersclmitten. 
die auf Biegung und Druck beansprucht werden. Die Randspannungen 
können dabei unmittelbar errechnet werden. Der Abschnitt über die 
.\ufteilung der Schubsicherung mußte auf Grund der neuen Ei.senbeton- 
bestininuingen eine vollkommene Neubearbeitung erfahren. Die neue 
Fassung der Bestimmungen erfordert auch erhöhte Beachtung der Durch¬ 
biegung von verhältnismäßig dünnen Decken. Auch hierfür gibt Loeser 
einfache Berechnungsverfahren. Das neue Erzeugnis der Stahlgewebe¬ 
einlagen hat ebenfalls durch Angabe eines Berechnungsverfahrens Be¬ 
rücksichtigung gefunden. Schließlich ist eine Iteihe auf deu neuesten 
Stand der Eisenbetontechnik zugeschnittene Zahlenbeispiele durch¬ 
geführt. Das Buch wird in der Praxis die nötige Beachtung finden. 

Dr. Kollmar. 


Lelirstoffheft in t III a, L o k o ni o t i v k u n d e (Teil 5). Verlag der Ver¬ 
kehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. Berlin 
19."12. 61 Abbildungen. 

Heft 5 der Lokomotivkunde behandelt das Fahrgestell der Lokomo¬ 
tiven und Tender sowie die Vorratsbehälter der Tenderlokomotiven. 
Auch über Baustoffe ist ein besonderer Abschnitt eingefügt. 

Was besonders an dein Heft gefällt, ist die klare und bildhafte 
Wiedergabe der Konstruktionen. Das perspektivische Strichbild hat in 
einem Heft, wo es sich nicht um die Wiedergabe konstruktiver Einzel¬ 
heiten, .sondern von prinzipiellen Möglichkeiten handelt, seinen beson¬ 
deren Platz. An Photographien von Maschinen und Maschinenteilen ist 
es schwer, etwas zu verdeutlichen. Auch wenn man besondere Linien 
und Lichter in die Negative einarbeitet. 

Die Stoffauswahl ist beim Rahmen, den Zug- und Stoßvorrichtungen, 
-Achslager und Federung eng beschränkt, während das Gebiet der Mittel 
zur Kurvenläufigkeit, Lenkachsen und Drehgestelle breiter dar¬ 
gestellt wird. 

Da die Lehrstoffhefte kein Spezialwissen vermitteln sollen, könnten 
Wohl ausführliche Unterscheidungen, wie z. B. von Lenkgestell mit Wiege- 
und einem Stiitzzapfen und Lenkgestell ohne Wiege mit zwei Stütz¬ 
zapfen, entbehrt werden. 

Bei der Bezeichnung der Rad.sätze wäre es folgerichtig, entsprechend 
der ganz allgemein gehaltenen Darstellung nur zu sagen z. B. ..Laufrad¬ 
satz einer Personenzug-Tenderlokoniotixe“. — Denn daß es zufällig eine 
-Achse der ,.Pt 3.Ö.16 Reihe 75'*“ ist. ist für den Zw'eck der Darstellung 
belanglos. (Bild 1 u. 5.) 







Bücherschau. 


303 


Nicht genau genug kann auf den Gebrauch der richtigen Fachaus¬ 
drücke geachtet werden, wenn die Bezeichnung Tiegelstahl gebraucht 
wird, müßte diese wenigstens entsprechend der allgemeinen Baustotl- 
bezeichnung erläutert werden. 

Sollte übrigens der Sprengring wirklich imstande sein, zu ver¬ 
hindern, daß sich beim Bruch eines Radreifens Bruchstücke vom Rad¬ 
körper lostrennen? 

Das Heft ist mit einem Sachverzeichnis und den üblichen Zusammen¬ 
stellungen von Wiederholungsfragen ausgestattet. Es reiht sich wo*“' 
gelungen in die Zahl der voraufgegangenen Lehrstoffhefte ein. bch. 


Der Große Itroekhaiis. Handbuch des Wissens i n il) Bänden. 

15. völlig neu bearbeitete Auflage von Brockhaus’ Konversations¬ 
lexikon. Band 13. F. A. Brockhaus, Leipzig 1Ü33\ 

Der jetzt erschienene 13. Band umfaßt die Buchstaben Miie Ost. 
Größere Sünderabhandlungen über Fragen des Verkehrswesens sind in 
ihm nicht enthalten. Nur in den Artikeln über die in diesem Band be¬ 
handelten Länder, insbesondere Niederlande, Niederländisch-Indien, Nor¬ 
wegen, Nordamerika und Österreich finden sich kurze Erörterungen über 
das Verkehrswesen dieser Länder, die auch die wichtigsten Angaben über 
das dortige Eisenbahnwesen enthalten. 

Außerhalb des Gebiets des Verkehrswesens bringt auch dieser 
Band wieder vieles Interessantes. Zu erw ähnen sind die mit guten Karten 
versehenen Artikel über folgende Länder und Städte: Hünchcn, Münster, 
Neapel, New York, Niederlande, Niederländisch-Indien, Nordamerika, 
Nordpolargebiet, Norwegen, Nürnberg, Oslo, Österreich und Österreich- 
Ungarn. Aus dem naturwissenschaftlichen und medizinischen Gebiet sei 
besonders hingewiesen auf die mit vorzüglichen Bildtafeln ausgestatteten 
Abhandlungen unter folgenden Stichworten: Nerven. Nase, Nieren. Ohr. 
Ferner werden noch die größeren ebenfalls mit guten Bildtafeln und Text¬ 
bildern versehenen Artikel über Münzen, Musik und Normung besonderes 
Interesse finden. 

Alles in allem ist auch dieser Band wieder eine Fundgrube des 
Wissens und ein guter Berater für viele Fragen des täglichen Lebens. 

Ge. 


Baumaiiii. Hans, Dr. rer. pol.. Dr.-Ing., Reichsbahndirektor: Deutscher 
Reichsbahn-Kalender 11*33, Leipzig. Concordia-Verlag. 

Die 7. Ausgabe dieses trefflichen Kalenders ist mit gewohnter lobens- 
w-erter Pünktlichkeit schon vor einigen Wochen er.schienen. Die Aus¬ 
stattung ist in Papier, Schrift und Bildern unverändert. Der Verfasser 
hat auch, wie in früheren Ausgaben, so in der vorliegenden, den text¬ 
lichen Inhalt des Kalerulers unter einheitlichen Gesichtspunkten ZRsam- 
mengefaßt, und zwar unter dem Kennwort: ..Dienst am Kunden. Der 
Grund hierfür ist nach dem Geleitwort der folgende: Die herrschende 


1 Vergleiche auch Besprechung im .Vrehiv für Eisenbalinwesen 1932 S. 1.32.). 
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Stellung der Eisenbahn in allen Fragen des Personen- und Güterver¬ 
kehrs ist in den letzten Jahren stark beeinträchtigt. Der Wettbewerb der 
Kraftfahrzeuge, der Luftschiffahrt, und wenigstens im Güterverkehr, 
auch der Schiffahrt hat nicht auf gehört, der Eisenbahn, Wettbewerb zu 
bereiten. Die Reichsbahn hat sich daher die Aufgabe gestellt, auch durch 
Dienst am Kunden diesem Wettbewerb zu begegnen. Der Dienst am 
Kunden erstreckt sich auf alle Gebiete des Eisenbahnwesens, den Bau. 
den Betrieb, den Verkehr, die Tarife, soweit dies die Fin.nnzen gestatten. 
Um nur ein Beispiel herauszunehmen, so ist der Bau der Personenwagen 
im vergangenen Jahr durch die Herstellung eines Triebwagens vervoll¬ 
kommnet worden, der mit l.öO km/h zu fahren imstande ist und der dem¬ 
nächst in Betrieb gestellt werden soll. Dieser Triebwagen ist auf dem 
Um.schlag in geschmackvoller und ausdrucksvoller Weise dargestellt. 
Auch viele Bilder beziehen sich auf den Dienst am Kunden. Wie in 
früheren Jahren berücksichtigen sie die technischen Fortschritte des 
Eisenbahnhetriehs. Auch die so beliebten Landschaftsbilder sind nicht 
vergessen. Der neue Jahrgang ist den früheren völlig ebenbürtig. Es 
ist nicht zu bezweifeln, daß auch er nicht nur aus den Kreisen der Eisen¬ 
bahner, sondern aus vielen anderen Kreisen recht zalilreiche Abnehmer 
findet. v. d. L. 


Westermanns Taschen-Welt-Atlas. 43 Karten und Register mit ausführ¬ 
lichen statistischen Angaben. Georg Westermann, Braunschweig. 
Berlin, Hamburg. 1932. Preis 2,85 RM. 

Der Atlas enthält 43 sauber gestochene ein- und mehrteilige sechs¬ 
farbige Karten in verhältnismäßig großen Maßstäben mit ausgezeichneter 
Markierung der Eisenbahnverkehrs- und Dampferlinien, sowie einer 
Flaggentafel. Ferner enthält er wichtige Angaben über Flächengrößen, 
höchste Berge, größte Inseln, wichtigste Flüsse der einzelnen Erdteile, 
Größen und Tiefen der Ozeane, über Völker und Religionen der Erde, 
Wachstum der Bevölkerung einzelner Staaten, Bodenhenutzung und Be¬ 
rufsgliederung in Europa, die Staaten der Erde und ihre Kolonien, be¬ 
deutende Orte, Einwohner und manches andere. Der handliche Band, der 
in gedrängter Form, bei der besonders auf die schnelle Auffindbarkeit 
der Angaben Wert gelegt wurde, vieles bringt, ist ein billiges und prak¬ 
tisches Orientierungsmittel. Ge. 


Böer. Friedrich. Klaus, der Herr der Eisenbahnen. Ein 
Bilderbuch mit Fotos, farbigen Bildmontagen und Zeichnungen. 
Verlag Herbert Stuffer, Berlin 1933. 28 S. Halbl. 2,40 RM. 

Welcher Junge interessiert sich nicht für die Eisenbahnen, für alles 
das, was er auf dem Bahnhof und auf der freien Strecke sieht. Es ist ein 
guter Gedanke, diesem Interesse entgegenzukommen und in Form einer 
mit zahlreichen Bildern geschmückten Erzählung der Jugend zu zeigen, 
wie eine Lokomotive von innen aussieht, welcher Sinn in dem Gleis¬ 
gewirr der Bahnhöfe steckt, wie es in den Güterhallen zugeht, was die 
Signale bedeuten und vieles mehr. Die Geschichte ist nur der lose 
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Eahmen. die Erklärungen sind das wesentliche. Aber sie sind in so an¬ 
regender und leicht verständlicher Art gegeben, daß die jungen Leser 
bestimmt ihre Freude daran haben werden. Bei dem Bestreben, das 
Interesse und Verständnis für die Eisenbahnen auch schon bei der Jugend 
zu wecken, kann dies Buch gute Dienste leisten. Ge. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 

und aus verwandten Gebieten. 

(iehler, W., Dr.-Iiifr., Dr. rer. techn. h. c. Erläuterungen zu den Eisenbeton- 
Bestimmungen 1932 mit Beispielen. 5. neubearbeitete und ergänzte Auflage. 
Lieferung 1 (Bogen 1 bis 8). Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Berlin 193-3. 

Kleinlogel. A., Dr.-Ing., Prof. Winterarbeiten im Beton- und Eisenbetonbau. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Berlin 1932. 

Kleinlogel, A., Dr.-Ing., Prof. Mehrstielige Rahmen. 3. Auflage. 2. Band. Hallen- 
und Storkwerkrahmen. Lieferung 1. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 
Berlin 1932. 

Lehrstoffhefte für die Dienstaiifängerschule. Lehrfach v 11. Verkehrswerbung. 
Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deut.schen 
Reichsbahn. Berlin 1932. 

Praetoriiis. E. Billige Kessel, billiger Dampf. Schriftenreihe Ingenieurbildung. 
1. Heft. Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der 
Deutschen Reichsbahn in Verbindung mi tdem VDI-Verlag. Berlin 19-32. 

Rohr, Charles James, Ph. D. The governor of Maryland, a constitutional study. 
Johns Hopkins university studies in historical and political Science under the 
direction of the departments of history. political economy and political 
Science. Baltimore 1932. 

Ruckwied, Hermann. Brückenästhetik. Berlin 1933. Verlag von Wilhelm 
Ernst und Sohn. 

.''arter. A., Dr., Reichsbahndirektionspräsident. Unterricht und Werbung. Ver¬ 
kehrswissenschaftliche Lehrmittel gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen 
Reichsbahn. Berlin 1932. 

Scliaper, G., Dr.-Ing., Dr. techn.. Geheimer Baurat. Reichsbahndirektor. Grund¬ 
lagen des Stahlbaus. 6. Auflage. Berlin 1933. Verlag von WllheOm 

Ernst und Sohn. 

Schleicher, Rüdiger, Dr. Luftverkehrsgesetz mit seinen Nebenbestimmungen. 
Kommentar. Carl Heymaniis Verlag. Berlin 1933. 

Weldler. Jessy, Ing., Dr. Der Wiederaufbau der ö.sterreichischen Bundesbahnen. 
Verlag Mayer & Godina. Wien 1. 

Witte, Bernhard, Dr. jur., Reichsbahndirektions-Vizepräsident. Eisenbahn und 
Staat. Ein Vergleich der europäischen und nordamerikanischen Eisen¬ 
bahnorganisationen in ihrem Verhältnis zum Staat. Weltwirtschaftliches 
Archiv. Viertes Ergänzung.sheft. Verlag von Gustav Fischer. Jena 1932. 


.Vrehiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Zeitschriften. 


All^cnipiner Tarifanzoicer. Wien. 

51. Jahrs. >r. 43 bis .»0. Vom 22. Oktober bis 10. Dezember 1932. 

(43:) Frachtermäßigung für Wein gegen Autoverzicht. — (44:) Transit¬ 
begünstigungen der Eeichsbahn. — (4.’):) Der neue deutsch-österreichi-sche 
Seehafentarif. — Die österreichischen Bundesbalinen für Lockerung der 
Publikationspflicht. — (46:) Veröffentlichungspflicht und Tarifgleichheit. 
— (47:) Crleichheit und Öffentlichkeit der Tarife. — (48:) Neue Wege zur 
Ausschaltung des Wettbewerbs der Eisenbahnen im internationalen 
Verkehr. — (49:) Die neuen Seehafentarife mit Österreich. — (50:) 
Dr. V. Siemens für Lockerung der Publikationspflicht. 

Der Bauinsrenieiir. Berlin. 

13. Jahrs, llelt 43,44 bis 49 .50. Vom 21. Oktober bis 2. Dezember 1932. 
(43/44:) Die neue stählerne Straßenbrücke über die Ruhr bei Werden. 
(49/50:) Der Sprengmittelbedarf bei Stollen- und Tuunelausbrüchen im 
Fels. 

Tlie Bautcfhnik. Berlin. 

10. Jahrg. Heft 47. Vom 28. Oktober 1932. 

Unterführung der Nemitzer Straße in Stettin. 

Chrouique des trausports. Paris. 

11. Jahrg. >r. 20 bis 23. Vom 25. Oktober bis 10. Dezember 1932. 

(20:) Le probleme des Chemins de fer aui. Etat.s-Unis: un discours du 
gouverneur Roosevelt. — La legislation des transports routiers a l’e- 
tranger. — (21:) La fusion des röseaux. — La coordination du rail et de 
la route en Grande-Bretague. — (22:) Le probleme des Chemins de fer: 
— Points de vue d’usagers. — Le point de vue des actionnaires et obli- 
gataires. — Le poiiit de vue des reseaux. — (23:) Le probleme des riiemins 
de fer: — Le plan de compagnies. — Une etude de la chambre de com- 
inerie de Paris. 

Deutsche .luristen-Zcitnng. Berlin. 

37. Jahrg. Heft 24. Vom 10. Dezember 1932. 

Schadensersatzansprüche aus Verkehrsunfällen. 

Deutsche Wirtsehattszcituiig. Berlin. 

29. Jahrg. Nr. 42 bis 48. Vom 20. Oktober bis 1. Dezember 1932. 

(42:) Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Steuergutscheine. — (46:) 
Nochmals zur Frage der Ermäßigung der Personentarife der Reichsbahn. - 
(48:) Post und Eisenbahn. 

The Eeononiist. London. 

Bund 11.5. N'r. 46.54 bis 4660. Vom 5. November bis 7. Dezember 1932. 
(46ö4:) Canadian Railway reforms. — (4660:) Railway wages. 
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Kcsii TSiiiiiltoo. Tiilliiin;i>. 
il:ilir!>'. lit.'W. \r. 2. 

Kisi-iibahii und Kraftwiigeuverkohr. — Von den j:i|iaiusclifn 
■— ri)cr das KisrnbaliiitarilwoM-ii. 

räsiuiltiihii mul liuluhtrio. Wien. 

:{!l. Jalira. Ilidt iO bis 11. Oktober bis X<)vriid»<T 1932. 

(19:) Biiiidesbahneii und Bundpsbiidsret. — (II:) .Seklionsclief a. D. iii". 
Bruno Kndere.s zu dem Berielit des J)r. Robert Herold über die Buudes- 
liahueii. - Der Wettbewerb zwiselieii Seliieueu- und ■■'traReiM erkelir. 

Iler F.Neiibaliiiriieliiiuiiiii. Berlin. 

•S. Jalirs:. \r. 21 bis 23. Vom I. Xovember bis 1. TIezember 1932. 

(21:) Verkelirst<eojj:raidiie. — (22:) Die wiebtissleu Äuderiuigen des Zivil- 
l>rozeR- und .Strafprozeßreehts diireli die XotverordnuiiKeu. — (-3:) Fuu- 
.':itz von Kleinlokomotiveu für örtlielie Bansierarbeiteii auf l'nterwep:s- 
)>:)1iuliüfeu. 

KleelrienI Biiaiiieeriiiu'. Xew York. 

ltd. ."»1. .\r. II. Xovember 1932. 

The S.afe llarbor Iiydroeleetric development. — .V resuinc of pro'jre.ss in 
in.sulation researeli. — Out-of-ste)) eonditions on a synehronons System. — 
V bridge metliod of tcf-ling welds. 

rieklriselie Bahnen. Berlin. 

•s. .lahrg. Heft 1«. Oktober 1932. 

'2ö Jahre elektriseher Betrieb iler llambnrg-Altonaer .Stadt- und Vorort¬ 
bahn. — Über einen neuen Kinphasen-Motorwageii der .Ma.sehinen- 
bibrik Oerlikon CM.F.O.) für die .Schweizerisehen Bundesbahnen. — Die 
Strom- und Spannungsoberwellen ini sehlesischen Beiehsbahnnetz. .— 
Das bei den Sehweizeriseheu Bundesb.ahnen in Voibereitung befindliehe 
neue System der elektri.sehen Zngheizung für Ilurehgangswagen. 

IJektroteeliiiik iiilil 3[asehiiieiibaii. Wien. 

-■|9. .lalirs:. lieft 4.> bis 19. Vom 0. Xovember bis 4. Dezeniber 1932. 

(d.I:) Einiges aus dem Betrieb der Energieerzeugungs- und Eeitnngs- 
aidagen der elektrisierten Einien «ler österreielii.sehen Bundesbahnen. — 
(49:) Ili(. neuen Oroßelektrolokomotiven der Sehweizeriseheu Bundes¬ 
bahnen. 

Ueklroleehniselie Zeitsehrift. Berlin. 

."•3. .lahrg. lieft 44 1.*». Vom 3. bis Iti. Xoveitiber 1932. 

Betriebserfahrungen auf den elektrisierten T.inien der Osterreiehi.selien 
Bunde.sb:ihnen. 

l.'Fiiergia Eleltriea. Mailand. 

19. .lalirg. lieft 9. September 1932. 

Sullo st.ato attnale del )irobleni:i degli interruttori. 

29* 
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Eiiifinoeriilir. Loinl<iii. 

Itand 34S:l bis V'oiii 14. Oktohor bis 9. Dezember 1932. 

(3483:) The motor e\hibitioii at Olympia. — (348.5:) I)ie.sel-eleelrie loe<i- 
motive for Siam State Raihvays. — (3488:) Electric wehling at tlie .sclby 
swiiig brido-e, — (3490:) The eleetric weldinp of boiler driims. — (3491:) 
International Raihvay eoiisrress. Oairo. 1933. 

Fn!tiiieeriiii>' .Xchs Record. New York. 

Rand 109. \r. l."» bis 22. V'om 13. Oktober bis 1. Dezember 19.32. 

(1.5:) Effect of cement eomposition on mortar .stren"tli. — (10:) Improved 
riding qiialities for street cars. — ^lacadam road built witli bitiiminizcd 
cement. — (II:) Pedestrian tuiinels provide Jobs in San Diego. — (18:) 
New Station added to Boston elevated. — Truck-mounted plant for bi- 
Inminons mix. — (21:) Building a long Railway in tbe Texas Panbandle. 
— Intensive street-traffic studies in Chicago. — Sealing crached asphalt 
for resurfacing. — Old tunnel demolisbed with trains rnnning. — (22:) 
Constructioii neglects safety and pays for it. — Technical scrvices ciit 
bnilding costs. 

I.e Genie f'ivil. Paris. 

Rand 101. Nr. Ifi bis 24. Vom 15. Oktober bis 10. Dezember 1932. 

(Ifi:) Le prix de revient et la tarifieation de l’cnergie clectriquc. — {!”:) 
L’organisatioii des travauv de normalisatioii en France. — (20:) Le barrage 
Ifoover, de 220 metres de hauteur, sur le Colorado (E.F.). — (23:) La 
mesure au laboratoire des proprietes <tes terrains de fondations. — (24:) I.e 
transport d'eneisrie ä 220 000 volts du NIa.ssif Central ä Paris. L’alinicn- 
tation electri(pie du Chemin de fer d'Orlcaiis. 

Gewicbtserspariiis ini Transportwesen. Luzern. 

1. .lahrg. Nr. 7 s 9 10. .luli bis Oktober 1932. 

(7 8:) Die Verwendung von Leichtinetall-I.egieriingen im Fahrzeugbau. — 
(9/10:) tJlei.sbescbotterungswageii mit regtdb.arer Selbstentladung. Bauart 
Talbot. 

Glasers Aniiiileii. Berlin. 

Rund 111. Heft S bis 11. Vom 15. Oktober bis 1. Dezember 19.32. 

(8:) Die Bercehnung der theoreti.schen Verbrennungstemperaturen unter 
Berücksiehtigung der Dissoziation. — (9:) Ein neuer Drebautomat mit 
höchster Zerspannungsleistung. — Friedrich List. — (10:) Die Einfübrung 
elektrischer Zugförderung bei den englischen Ei.senbalinen. — (H:) Die 
M eehanik der Zugförderung in ihrer Entwicklung und ihren neusten Ergeb¬ 
nissen. — Exzenter-Einstellvorriehtung für .8ehiebetnren von Sehnell- 
bahnwagen. — Die Bearbeitung der Lokornotivrahmenbaekeii. 

(diiekaiif. Essen. 

OS. .lahrg. Xr. 4S. Vom 2ß. November 1932. 

Reinignng der Dampfkessel diiridi Sandstrahlgeblase. 
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l.'lii:ri‘:;ii(‘n‘. lioiii. 

Uuiiil K. Nr. II. .\«vi-mber lüSlI. 

1’roblonii teniii-i colk-gati all’ c\oluziom- iiiarfolo>;it;a (k- litoiali- di-ltiziu 
de Tevore. 

l'be joiiriial »I tke iiisülule »1 Iruiiüixirl. Loiiduii. 

Itiiiiil 14. Nr. 1 bis 2. November bis Dezember 1!(32. 

(1:) Tlie Problem ol port eosts. — Transportation in Vuslria-vvitli special 
roferonce to Kailway eleetrification. — (2:) The lieeiising svslein linder 
tlie roail tratfie aet, 1930 — a revievv. — Canals and inland vvatervvajs. 

IMe I.nKiiiimtive. Wien. 

29. .lahr:;. Holl 10 bis II. Oktober bis November 1932. 

(lU:) Triebwagen oder Seliimienauto. —• 1 E-Drillings-Oiiterzugsloko- 

molive iler französischen Ostbahn. — Einiges znm Eßlinger-lineli. — 
Jubiläum der (Jotthardbahn. — (H:) 2-4-1-Sehnellzuglokomotive der 
polnischen Sta.atsbahneii. — Xeiie l)ami>f-Triebwagen iler tiirkiseheii 
Staatseisenbaliiien. — ITnbauerlölge an den Paeific-Jschiiellzng- 
Lokomotiven der J’aris-t)rlcans-Bahn. 

Jleiblelelser fr» .Norges Slafslniiier (Mitteilungen der Norvvegisehen .Staatsbahn). 

• »slo. 

.lullrg. 7. Nr. 3 bis ~t. Juni bis Oktober 1932. 

(1- -3:) Die Minnesundbrücke. — (3:) Das Aussteeken des .Medijitunnels 
und die llereehnung der Oenauigkeit des Dureh-stiehs. — Die Betlungs¬ 
frage. — Fester Belag auf ilen Bahnsteigen. — (4:) N'alenz (Ilüfers) 
Methode der Absteckung und Hiehtung von Oleisbogen. — Die neue 
Einfahrtlinie nach Drammen. die Brücken bei Drammen. — (5:) C.e- 
sehäftsberieht der Xorvvegisehen Staatsbahn für die Zeit vom 1. Juli 1931 
bis 30. Juni 1932 hinsiehtlieh der Bahnbevvaehung und Bahnunter¬ 
haltung und des Fernmeldedienstes. 

Moiiutssclirift der iiitermitioiialen Eisenbahn-Ivoiigrell-Vereiiiigiiiig. Brüssel. 

Bandit. .Nr. 10 bis 11. Oktober bis Xovember 1932. 

(10:) Anwendung meehaniseher Hilfsmittel in der Oberbauunterhaltung 
und Oleiserneuerung. — Beziehungen zwischen Fahrzeug und tileis zur 
Wahrung der Sieherheit bei hohen f’ahrgcschvvindigkeiten. — Fälle der 
Vnvvendung der wissensehaftlicheii Organisation der Vrbeit iiii Eisen¬ 
bahndienst. Beteiligung des Personals am Ertrag und am Oevvinn. — 
fll:) BezicliungiMi zwischen Fahrzeug und Gleis zur Wahrung der 
Sicherheit hei hohen Fahrgeschwindigkeiten. — (Jaiizmetallbau der 
Per.soneu- und Güterwagen. Verwendung von Leichtmetallcn und 
Leichtlegierungen. .Vnwendung der autogenen Seliweitlung. 

.Niirdisk Järnbanctidskril't (Xordischc Eisenbahnzeitschrift). Stockholm. 

.lahrg. ."»S. Nr. (! bis 10. Juni bis Oktober 1932. 

(6:) Neuere Triebwagen bei der Deutschen Iteichsbahii. — l’_ c ui,j 
die Behälterfrage. — (7:) Die Entwicklung des Triebwagenverkehrs bei 
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der I ):iiiiM-lieii SI;i:iInI>;iIiii iiiiil ilin- lUMloiilun}^ für die \Vii(><-li:iftli<-Iikcit 
der Baliiieii. — ri»er die Staiidardisieniiie; liei den Kiseubaliiieii. — 
Wa» kann v<iii seiten der Verwaltung zur weiteren Anslnldniig des 
rersonals geseliehen f — Das wirtseliaftliehe l’robleni der seliwediselieii 
StaatsbalinelektrisuTung. — (S:) Über das Sehvermögen beim laiko- 
nmtiviiersonal. —• Das Prnblem beim Dastkraftwagenverkelir (i'ber- 
setznng aus der Zeitung des V.D.d.V^.). — Fremdenverkelirstatislik für 
die Jahre 19:17 — 1931. (9:) Bearbeituiigsmaseliineu ndf nptistdier 

Mellvorriehtung für IJahmenvterke für Fahrzeuge, besonders Lokomoliv- 
lahmen. — Probefahrten des neuen 410-PS.Die.seltriebwagens (Sjslem 
Maybach) der Deutschen Reichsbahn. — (K*:) Automatisehe Kupp- 
lungen und Kosten für ihre Finfühiung. — Herabsetzung der Alters¬ 
grenze in Dänemark. — Die Konstruktion der S.K.F.-Rtdleidager und 
ihre Verwenilnng bei dem Fi.senbahnfuhrpai k. — Zusammensehlud der 
Kisenbahnwerkstätten der Privatbahnen Sehoneiis. 

(trgaii für die Fnrtsehritte des Kisenbaliiiueseiis. Rerlin. 

sT. Jaiirg. Heft 29 bis 23. Vom l.l. Oktober bis I. Dezember 1932. 

(29:) Verein mitteleiiropäiseher F.isenbahnverwaltniigen. — \'ereins- 
\ersamndung in Köln am 14. nnil l.l. September 1932. — Teehniseher 
\ns.sehul.l des Vereins. - l’lier d:is Vnf.sidirninpten \on Radreifen. — 
Die Kordillerenbahnen Südamerikas. — F.in amerikaniselier Kisenbahii- 
ban. — (31:) Messung von Schwingungen am Kisenbahnoberbau. — 
Von den Übergangskurven. — Die neuen Reielisbahn-Triebwagen iidt 
Verbrennniigsmotoren. — (22:) Der Übergaiigsbogen im Eisenbahngleis. 
— Das Winkelbildverfahren in der Praxis. — Winkclbild- oder Pfeil- 
hiihenverfahren ■? — (23:) Zweiachsige 120-PS-Dieselelektri.sche Eeieht- 
Iriebwagen der DRO. — Versuche über Zerfrninmerung von llettungs- 
schotter unter den Betriebslasteil der Eisenbahnen. — Verbesserung des 
Wärmeübergangs bei gebremsten Radreifen von Sehienenrädern. 

Railwav Vge. Xew Vork. 

Hand 93. -Nr. 14 bis 22. Vom 1. Oktober bis 2(i. Xov eiiiber 1932. 

(14:) One way tlie f. F. eould help. — Meetianieally refrigerated 
Railroad freight ears. — Refornis in Railwav regulalion reeommeniled. 
— Investors Sponsor Railway study. — Hoover wants wage ipiestion 
ilelerred. — Tracks removed from business streets in Dayton. — Report 
on Oanadian Railroads. — Bristish pooling plau approved. — (16:) 
Performanee of Xew Vork Central eleetrie freight loeoinotivcs. — Freight 
damage involves manv ear departnieiits prtddenis. — Car loading 
up 2.7 per Cent in eight weeks. ^ Short Eines see danger of government 
ownership. — Lehigh Valley loeomolives return 38 per eents oii investment. 
— fmprovement in safety reeord jiredieted. — ünion Station installs loiig 
steam lines. —■ Preeooler for passenger ears. - (17:) C. R. .1. a. P. evtends 
eentralized eontrol. — X. a. \V. effieieney iiieeting hehl at Portsmouth. 
Ohitt. — Produee terminals evpedite the handliiig of perishables. — The 
road to recovery. — Kansas City Southern gets all-steel hopper gondolas. 
— Eleetrie-rolling stock for Spain. Canadas transport body nrges motor 
regulation. — (IS:) Turbine loeomotive operates non-eonden.sing. — X. Y. 
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«■lul» ilisciissfs coiiipct if ioii. -- l’iirclia^es slmw u]iturii in aufjiiht. A 
suburhaii pa^M-iig^i-r t<-riniiial in a «■(ni};rsti-<l locafioii. — F. sujigois 

l>a(-soiieer farc rpdiictioii. -— Traffic clul)s ineet at JaiuiN\ille. — Kailwa\ 
fire lossps iiiereasc. — I. C. C. fiiids wasto in pmiluce tprininals. — (!!•:) 
l^vtrn.sivo tunnel -VNnrk on tlie ('. a. O. npars coniplption. — Introducc 
IFaihvay bill in Canadian sonale. — Dwarf Signals for antoniatic blncki. 
on P. M. —■ Sliows evils of nnregulalud tnu-king. — AI. I\. T. fni-1 bill 
(aki-s big drop. — (liapli-s siinplify control of ineclianical opcrations. — 
Pailroad latcs, bargain or bürden? — (20;) Jlusincss inon and tlio trans- 
portation probleni. — Kffective inctliod.^ are einjilojed in enlarging tnnnrl> 
on C. a. O. — Kndd-.Mielieline rar drlivored to tlir Rrading. — Ilninanr 
li\o-.slork rar tcstrd in servirr. — Water’wajs roinmitlrr abolislied 7t\ 
Iradr boily. •— Divcrgriit \ irws on Canada's Pailwaj problrni. — Tlio fufnrr 
of llir Kailwa\s. — Pooling ordrrs rrdnrrs rosts on D. a. II. (j. W. — 
(21:) tioino raiises of tlie doprrssion. — Xoitli Anicriran bnilds foiir-wlirrl 
rcfrigrrator rar. — St. Lawrrnre \\atrrv\a\ oi)püsrd. — P. 1». A. hold.', 
annual nirrting. — Contializrd rognlation of all tran.''port nrgrd. — Santa 
Fr ronstriicts trrating plant for hardwood tir>.— Liglilrd parking arra.-'. - 
(22:) The great waterway hoa\. — X'ew tnnnel eliniinates seven grade 
erossings. — l’itfalls in |)re<lieting eronoinies. — State eoinini^sioners nieel 
at Hot Springs. — J. C. C. plans to inake valnation rccords rurrent. 

St. Pawrenre waterway deseribed a» t\aste of inoiicy. — Eeeiproeal 
bujing füund unfortunate aml Inirdeiisonie. 

The Kailnat Kiigiiieer. London. 

Kaiiil 54. .\r. t>:{:{ liis N'ot einher bis Dezember i!(32. 

(03.3:) The Kofler antoniatir train-sto]i. — Parkiiig-I'pinin^ter widening 
and eleetrifieation. L. .M. S. II. — l'ortable tools for loeoniotive boiler 
ronstrnrtion and niaintenanre. - A new rail expaiision-gap gange anil 
indieation. — Alohile tnieks for Ttailway use. - (634:) A loeoniotive vtork.s 
reorganiM-d. — AFodernisation of a large loeoinoti\ e W orks. — Consolidation 
of an old nia.sonrj viadnrt in Franee. — The ,,li a]>paraln.'.‘' for tlie anto- 
inatir braking of wagons in huin]) niar.sFialling varils. — .V new l’ailwav 
rrüs.sing. — 

liailnay ti'azette. London. 

Itainl 57. .Nr. 17 liis 2.5. V^nn 21. ftktobei' bis 10. Dezember 1032. 

(17:) The Ilailv\a\ of Vustria. — I.e\el erossingprotertion in Argentina. 
Water tank :md softi-ning plant at llartlepool. —- Railways and road 
transport sertion. - (IS:) Railway freight development. — Remote 

eontrol of svvitrhes in transmis.sion lines. — A leetnre on Rrnnel. — A new 
tvpe of Italian refrigerator van. — Beyer-Garratt express loeoniotive 
tests in Franee. — (19:) The seraii heap. — tlver-scas Railway affairs. — 
V. new Suggestion for Railway rarriage seating. — (2<t:) Telephone train 
dispatrhing in (lerniany. — .Model of Egyptian State Railways all-steel 
eoarh. — Railway rreon.strnetion. — The eiiglish elertrir rompany^’s 
Works evhibition. — Seasoning and storing timber. — A imvel eoal- 
wagon loader. — N'ew all-steel private owner's wagons. — (21:) Government 


r>iiflii-ischau. 


(■oiitri)l dt roail tniiis|ii(i-t aliniail. - Th«- Scottisli Sliiiw. — New li«-\«'r- 
(larralt loi-miiotive fnr tlu- U. S. S. R. — ('diiiiiiert-ial advertisiiif' oii tlic 
\V. E. — (Supplement:) Loiuloii ..Uiiilerirrouiid" exteiisioiis and iiii- 
ju'oveuieiit.s. — V--'-) -Mechaiiif-ation of pareels offiee aeeouiits ’VNork at 
Kiiig't: Rrohs Station. R. X. E. R. — Tlie W(K>lnier InstrnctioMal .Military 
Railwav. — Diesel Railway traetion demonstration. — Xew loeomotives 
for China. — (-3:) Railway wages inquiry. — A new form of artieulated 
loeomotive. — Diesel Railway traetion seetion. — (34:) Railway wage.s 
imiiiirj-. — Xew eomposite brake eoaehes, L. Al. S. R. — A usefiil new 
r;iil s«‘etion. — Xew Metro|)olitain Railwav braneh (o Staiiinore. — X'ew 
0-4-2 type tank loeomotive, G. W. R. — (2ö:) Railway wages board 
inquiry. — New all-steel pas.senger eoaehes for China. — .Johannesburg 
new Station. South African Railways. — Railway.s and road transport 
seetion. 


Kailwiiy siaiialiiig. Chicago. 

Oktober bis X«iveinber 1!(32. 

(Oktober:) Remote-eontrol of C. T. C. type on 1». a. .V. Subway .signaling 
and iiiterlocking.— Priinary batteiy trai-k i-ireiiits on :in A.-C. clei-trified 
line. — The i)re\ention of frost troubles. — E. 1*. interloeking <at Buenos 
Aires. — Xew type of leailout. — (X'o\einber:) Roek Island extends 
eentralize«! eontrol. — .\utomatie interloeking at eomidex grade erossings. 
— Automatie headway reearders. — Donble-traek signals oii G. T. W. — 
Survey of «-ar-retarder Systems. 

IHi- Keielisbaliii. Berlin. 

.Iiilirg. lieft 42 bis .»W. Vom Itt. Okt«d)er bis 14. Dezember 1932. 

(42:) Vorrielitnug zur erleiehterten Aufstellung der Fahrpläne für Sonder¬ 
züge. — Verwendung einer zweekmäUigen Holzablangkonstruktion zur 
Ahstützung einer ilureh Eauehgase stark besehätligten Binisbetondeeke. — 
(43): Aus alter Zeit. — (44): Die Europäisehe Fahrplan- und Wagen- 
beistelluiigskoiiferenz 1932 in Bräs.sel. — (4ö): Die Verkehrskontrollen 1 
uinl 11 iler RBl) Hannover in Magdeburg. (46:) Kiddenwirtseliaft und 
Kohlenverkehr. — (47:) Zur .\iiswertung der Betriebsko.stenreehnuiig. — 
Oepäekträger der R«‘ielisbalin in Arbeiterpen.sioii.skassi-n. — (4S:) Reielis- 
bahn und Schule. - - (49:) Wirtschaft und Eeiehsbahn. — (.lO:) Ein .lahr 
stivekenweiser Einsatz von Kleinlokomotiven. 

Keviie 2 :«‘in-rale des Cliemiiis de Fer. Paris. 

.»I. .lalirg. 2. Halbjahr. .Nr. •> Ids (>. Xoveinber bis Dezember 1932. 

(5:) L'exploitation des lignes di- banlieue du ri'-seaii de l'etat ä l'aiile 
de rames r<-\ersibles. — Le eantonneiuent untomutiqiie sur les Cheinins de 
Fer de l'Est. — Rai)porT sur la Situation des Cheinins de Fer rouniains 
en 1931. — (6:) La rt-sistanee de hi voie au\ oseillations de laeet, «les 
vidiieules. - I.es Cheinins de Fer «le 1 Eg\pteet«lu Sou«laii .\iiglo-Egyptieii. 
— Les li'snltats d’exjiloitation du R«'.seau d«-s Cheinins de Fer «l«- r«-tat 
en 1931. 

Biibr und |{h«‘iii. Ess«-n. 

Bl. .Iiilirg. Il«‘ft 40 bis 4s. Vom 11. bis 2ö. Xoveinber 1932. 

(46:) Keine Lockerung des Tarifzwangs im deutsehen Eis«-nbahnverkehrl 
— (4S:) Die Sanierungsbestrebungen in der Eheinsehiffahrt. 
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SchwoizcriscJio I{:iii7.c‘ifiiii<r. Ziiricli. 

)tiin<l 100. Nr. 11 bis 24. Vom 19. Xovoniber ))i.s 10. Dezombor 1932. 

(21:) Die Triebwafceii iiml Uiiterstatioiieii der elektr. Balm St. (lallen— 
(lais—.Vppenzell. — (22:) Die ..Lorrainelialde-Dinie“ zur nördlielieii 
Kinfüliruiio; der S.B.B. in den Bahnhof Bern. — (23:) Die Klektrifikalion 
der SoIothnrn-Alnn.ster-Bahn, der F.ininenthal-Bahn und der Bnrgdnrf 
Tiinn-Bahn. — (24:) Zur Vollendnii" der Davos i’arserm-Bahn. 

Teeliiiik lind Wirlselial't. Berlin. 

21». .Tiilira:. Heft 11. November 1932. 

Die Neiireglnnpr iles Verkehrspndtlem.".. 

l.os Transportes. Madrid. 

14. Jiilir^aiia'. Heft 32s -340. Vom 1.'». Mai bis l."». November 1932. 

(32fi und 333:) Die Stillegung \on Ei.senbahnbetrieben. — (328:) Auf¬ 
hebung der Betriebsdirektion der vom Staat betriebenen Bisenb.ahnen. — 
(328— 340;) Dber «las Besetz betreffend «lie Erstattung von ri>erzahlungen. 
— (32.8—329:) Neuordnung der Nordbahn. -— (328 -329, 331 — 340:) 
Amtliehe Vereinigung der Privatwagenbesitzer Spaniens. Ihre Malf- 
natiinen. Vermeintliche Rechte des 3. Ei.scnbalmbezirks beim Be.sitzwech.sel 
an Pahrzeugen. Vertrag mit der .Madrid-Zaragoza- und .Vlieante-Ei>.en- 
bahn über die Eimstellung iiinl den Umlauf von Privatfalirzeugen. Schaf¬ 
fung eines .statisti-schen und Nachrichtendienstes. Wagenbe.schädigungen. 
Eingabe au die Behörden und Eisenbahngesellschaften. Kes.selwagen. 
Kühlwagen. Mehrstöckige Wagen. — Beförderung von flüssigem Chlor. — 
Beförilerung von Stoffen für den B.au und die Ausbes.serung von Tele- 
graphenleitungcn de.s Staats. — Die Kri.se des Kraftvvagenverkehrs. — 
Die Vereinigung der Eisenbahnverkelirtreibenden und di<- Eiscnbahn- 
gesetzgebnng. — Die gegenwärtige Ei.senbalinfrage. — (329 un«l 338:) 
Amtliche .Vbsichten hin.sichtlich der organischen Regelung des Verkehrs. — 
Vu.szug aus den .labre.sberichten der Nordb:ihnge.sell.scliaft und der 
Madrid-Zaragoza- und .Vlicante-Eisenbahn. — Ergebni.sse «les Behälter- 
aus.schreibens. — T'rsachen der Entv\ertung «ler Eisenhalinvvertpapiere. — 
(330. 332—334. 337 340:) I.ainlestagung über die Zu.saminenarbeit der 

A erkehrsmittel. — (leneralVersammlungen der Nordbahn und «ler .Madrid- 
Zaragoza- un«i Vlicante-Eisenbahn. — Forderungen «ler Eksenhalin- 
beiliensteten. — Vorteile «ler zwi.schen.staatlichen Regelspur. — Eine 
•8tuflienabteilnng bei der Nordbalin. — (331. 333. 33.'» -336. 339;) Die 
A erwaltiings- und kaufmänni.sclie Aufsicht des Staats über die Ei.sen- 
balinen. Be-setzentwurf betrefteml den Eisenbahnbauplan. — (331—334:) 
Entwurf einer Erhöhung der Eisenbalintarife um 3"o zur Erhöhung der 
Bezüge der Becliensteten. — Neue Uiitergrnndbahnlinie in Barcelona. — 
Kredit von 60 Alillionen für Ei.senbalineii. — (332:) .lahrhuch der Eisen¬ 
bahnen und Stralienbalinen. — (33.'> uiifl 337:) Umfrage über «lie B«‘deutung 
eines guten Tarifaufbaus für die Vertreibenden. — (335:) Linie Torrijos 
«ler Alailrider Untergrundbahn. — (336:) I.iuftseilbahn in Madri«! vom Zeug- 
liaiLsplatz zum Landhaus. — Neueinteilung der Abteilungen der Nord¬ 
bahn. — (337:) Staat.skomnii.s.sare bei den Eisenbalinunternelimuiigen. — 
Benelimigung einer neuen J.inie der .Mailrider Untergrundbahn von Piicrta 
«lei Sol nach Emhajadores. — (338:) Verschmelzung von Eisenbahn- 
ge.setzen. — (339:) Die Eisenbalinpolitik im Ilau.shaltentwurf für 1933. — 
Die neuen Eisenbahnen un«l «lie l’arlamente. — Die \ ertrag.sgrnn«Uagen 
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für die EiuBtellmii; \oii Priviitwa”en. — T’nordiiuiip: im Verkelir.sdieiif.t 
auf Laiidstralleii. •— KiseubalmeiiiiiaJimeii. — (340:) Die T'iitergruiid- 
lialmverbiiidung der Eiseiibalmeii in Madrid. — El>er die btaatlieheii 
Ei-Neiibalmscliuleii. — Vergleielisangeimt der Ma<lrid-Arag<ui-Eiseiibalin. 
ln der Beilage (le.setzgebuiig: Vernrdiiuiig über den Kraftwageii- 
verkehr. — Aufliebiiiig des Gesetzes betreffend den Vorzug.siilaii für den 
Hau dringlieher Ei.senbalmen. — Auszug aus dem Stemiielgesetz. —• 
(iesetz betreffend die Übernalime des Betriebs stillgelegter Linien dun-li 
den Staat. — Kuhegehälter der Bediensteten der Xordbalm. — Dienst¬ 
dauer bei den Wegübergängen in Sehienenhölie. — llöchstarbeitstunden- 
zalil für die Ijoknmntivfülirer und Heizer der Xordbalm. — Freifahrt bei 
<leu Ei.senbalmen. — Besetz über die Erlioliung der Eisenbalmtarife. — 
Iamde.skonferenz betreffend den Landveikelir. — Katnmerii zur Beseblul.!- 
fassung über t'berzaldungen. — Aehtstundeutag. — V'or.seliritt für den 
Dien.st der Druppe der .Vubsiehtsbeamten des Staats bei der Verwaltungs¬ 
und kaufmänniselien Autsicht über den Eisenbahnbetrieb. -— Wieder¬ 
einstellung von aus Anlall von Streiks entlassenen Bedien.steten. — 
Pensionen der Witwen \on entlassenen Bediensteten. — Ständige AufsiehI 
über die Ei.senbalmen. — l’berstunden der Zugbediensteten. 

\ erkelirsreehtlielie HiiiKlselniii. Berlin. 

JI. Band. Heft 10. lUSi’. 

ßeginn der Lieferfrist im internationalen Fraehtverkelir. — Beehts- 
gültigkeit des Bahn-(Sehenker-)Vertrags. — Strafreehtliehe Verantwortung 
für .selileehte Wegebe.sehatfenheit. -— (Jrundfragen des Eisenbahn-Z(dl- 
prozesses. — DerPahrberieht. — Berei-lmungderFraelif naeh §(>S (l) E VO. 

\ erkehrsterlinik. Berlin. 

10. .Iiilirg. Heft i6 bis 20. Vom 20. Oktober bis Dezend)er 1032. 

(2(5:) Der Büterfernterkelir in der Praxis. ~ Das Kraftfahrzeug im Dienst 
der Ei.senbalm. - Zum Problem Eeichsbahn—Kraftwagen. — Der neue 
Selinelltriebwagen der l!eieh.sbahn. — (27:) Die Bekämiduug \on Kraft¬ 
fahrzeug-Diebstählen. — Die Tariffrage bei Straßenbahmm. —I)ie Walze 
im t.leisbau. — Ausnutzung einer Eisenbahubrüeke für den Fahrzeug¬ 
verkehr. — (-S:) Stronirüekgewinnung bei Straßenbahnen. — Beglung 
der Personenbeförderung auf Lastkraftwagen in anderen Ländern. - - 
Vorsehriften über Kraftwagen-Überlandverkelir. — (29:) Die \ erteilnng 
des Berliner Nahverkehrs. — Der Verkehrsunfall-Prozeß. 

\ erkelirsteeliiiisehe Woelie. Berlin. 
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Das Eisenbahnnet2 Niedersachsens. 


\ Oll 

I)r.-liijr. Kliini. 

Mit Tevtskizzen und Tafeln. 


Vorbemerkungen. 

Die naehstelicnden Zeilen .^ind dem Eisenbahn wesen Nieder- 
.sachsens gewidmet. T'nter ..E i s e n b a b n“ ist hierbei in erster Linie 
die D e u t s c li e Reichsbahn zu verstehen, da sie das Netz aller 
Haupt bahnen und fast aller für den Durchgangsverkehr wichtigen 
Nebenl)ahnen betreibt, und zwar als Teil de.s einheitlichen deutschen 
Eisenb.ahnnetzes. Nur eine Niedersachsen berührende Hauptlinie, 
nämlich die Strecke Lüneburg—Büchen—Lübeck, ist Privatbahn. An 
Neben Itahnen in Privatbetrieb sind zu nennen die Bahnen Peine—Ilsede, 
Rinteln—Stadthagen. Hildesheiin—Peine, Farge—Vege.sack, Vorwohle 
—Emmertlial. im Braunschweiger und im Harz-Gebiet bestehen an wich¬ 
tigen Privatbahnen die Braunschweiger Landeseisenbahn, die Bahn 
Halberstadt—Blankenburg—Tanne und Wernigerode—(Brocken—)Nord- 
hausen. 

Außerdem verfügt Niedersachsen über zahlreiche Klein bahnen, 
die aber nur örtliche Bedeutung haben. D.as Straßenbahnnetz der Stadt 
Hannover strahlt weit in die Lmgebiing aus. \(ir allem nach Hildesheim 
und nach dem Deister. 

Da die Bedeutung eines Eisenbalmnetzes nur dann \ oll zu v erstehen 
ist. wenn die anderen V’ e r k e h r s m i t t e 1. mit denen die Eisen- 
balin zusammenarbeitet, berücksichtigt werden, so war in vorliegender 
Pntersuchung vor allem auf die Seehäfen und die wichtigsten Binnen¬ 
wasserstraßen (Weser. Dortmuiid-Ems-Kanal und Mittellandkan.al) kurz 
einzugehen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 
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Da die Netzgestaltung eines Eisenbahnsystems, der betriebs¬ 
technische Charakter der Linien (Steigungen, Krümmungen) und die ver¬ 
kehrstechnische Bedeutung der Linien und (großen) Bahnhöfe nur aus 
der verkehrsgeographischen Struktur des Lands zu erklären ist, mußte 
die Verkehrsgeographie Niedersachsens in den Kreis der Be¬ 
trachtungen einbezogen werden. Selbstv^erständlich war hier aber Zurück¬ 
haltung geboten, denn der Eisenbahner ist nicht berufen, in das Arbeits¬ 
gebiet des Geographen überzugreifen. Diese Fragen sind daher nur inso¬ 
weit erörtert worden, wie es zum Verständnis der eisenbahn- 
geographischen Verhältnisse erforderlich ist. 

In ähnlicher Weise war eine Abstimmung bei den wirtschaft¬ 
lichen Fragen erforderlich Denn die Eisenbahn muß auf den 
schon vorhandenen wirtschaftlichen Kräften (Fruchtbarkeit. Boden¬ 
schätzen, Wasserkräften, Gewerben) aufbauen und sie hat die Aufgabe, 
das Vorhandene zu fördern und neue Wirtschaftskräfte zu wecken. Aber 
es war auch hier Zurückhaltung geboten, die Arbeit durfte nicht in 
eine wirtschafts geographische Studie ausarten. 

Zu der — bekanntlich sehr umstrittenen — Frage der Abgren¬ 
zung Niedersachsens gegen die anderen Wirtschaftsprovinzen Deutsch¬ 
lands braucht für unsere Untersuchungen nicht Stellung genommen zu 
werden. Denn bei der Erörterung von Eisenbahn fragen kann man 
sich überhaupt nicht streng an regionale Abgrenzungen halten, da der 
Fernverkehr immer an irgendwelchen Stellen über die natürlichen oder 
politischen Grenzen hinausgreift, mögen sie auch noch so stark oder 
noch so sorgfältig abgewogen sein. Wir haben uns daher in den nach¬ 
stehenden Betrachtungen auch nicht gescheut. Grenz- und Nachbargebiete 
mit zu erörtern, die zweifellos nicht zu der künftigen Wirtschafts¬ 
provinz Niedersachsen gehören. 

Namentlich mußte auf die großen Eisenbahn-Knotenpunkte Ham¬ 
burg und Bremen mehrfach eingegangen werden, da sonst das Eisenbahn¬ 
netz Niedersachsens nicht verständlich ist. Dies hat aber mit der Ab¬ 
grenzung einer „Wirtschaftsprovinz Xiedersachen“ kaum etwas zu 
tun. Es muß vielmehr gerade bei dieser, einem Teil des Verkehrs ge¬ 
widmeten Arbeit auf die Arbeiten von Schumacher und T h a 1 e n - 
hörst hingewiesen werden, die die besonderen Aufgaben klar Iierau.s- 
stellen, die unsere beiden Hansestädte für den Welthandel und 
Weltverkehr im Hinblick auf Gesamt- Deutschland zu erfüllen 
haben; vgl. Fritz Schumacher „Das Gebiet Unterel1>e—Hamburg 
im Rahmen einer Neugliederung des Reichs“, Verlag Broschek & Co., 
Hamburg 1932, und Thalenhorst ..Bremen im Rahmen der Neu¬ 
gliederung des Reichs“, Verlag Hauschild. Bremen 19-32. 
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1. Die verkehrsgeographische Lage Niedersachsens. 

Wenn man Entwicklung, Gestalt und Bedeutung des Eisenbahn¬ 
netzes Niedersachsens richtig würdigen will, muß man räumlich und 
zeitlich ziemlich weit ausholen, räumlich, weil Niedersachsen 
verkehrsgeographisch ein besonders wichtiges Teilgebiet Deutschlands, 
der nordeuropäischen Tiefebene und Westeuropas ist, zeitlich, weil 
für die Entwicklung von Eisenbahnnetzen immer die wirtschaftlichen, 
politischen und verkehrstechnischen Zustände des dem Eisenbahnzeitalter 
vorausgehenden Zeitabschnitts von maßgebender Bedeutung sind. 

A. Die Lage Niedersachsens in Deutschland. 

1. Grenz- und Mittellage. 

Die verkelirsgeographische Lage Niedersachsens zu Deutsch¬ 
land ist dadurch gekennzeichnet, daß es einerseits, nämlich nach 
Norden und Westen zu die Grenz läge, andrerseits aber auch die 
Mittel läge aufweist, weil es so weit nach Süden (nämlich bis zu dem 
Raum Kassel—Bebra) vorstößt, daß es zum Verbindungsglied zwischen 
Niederrhein-Westfalen und Mitteldeutschland (von Lübeck bis Leipzig) 
wird. 

Bei der Grenz läge, die für Jeden Verkehrsraum sowohl 
V'orteile als auch Nachteile mit sich bringt, überwiegen bei Niedersachsen 
die Vorteile, denn die beiden angrenzenden Gebiete, die Niederlande 
und die Nordsee, sind wirtschaftlich und verkehrsgeographisch besonders 
wertvoll. Die Niederlande zeigen ein hochentwickeltes wirtschaftliches 
Leben, namentlich in Land- und Gartenbau, Verkehr und Handel. Sie 
haben starken Anteil an den Rheinmündungshäfcn, und ihre Gegenküste 
ist England mit seiner so hochentwickelten Industrie, seinem beherrschen¬ 
den Handel und seinem den Niederlanden unmittelbar gegenüberliegenden 
Welthafen London. Die Nordsee ist das „Zentralbecken des AVeltver- 
kehrs“, von dessen großen Häfen (Hamburg, Bremen, Rotterdam, Ant¬ 
werpen, London) die meisten und größten Schiffslinien ausgehen. Aller¬ 
dings wird Niedersachsen der Vorzüge dieser Grenzlage nicht voll teil¬ 
haftig, weil im Westen der Rhein und das niederrheiniscli-w estfälische 
Industriegebiet den Verkehr an sich zieht und weil im Norden und Osten 
Hamburg und die Elbe den Verkehr an Niedersachsen vorbeileiten. Dieses 
-Anzapfen“ des Verkehrs Niedersachsens durch Nachbargebiete ist haupt¬ 
sächlich auf den Aufbau der Gebirge, den Verlauf der großen Talbildun¬ 
gen und die hieraus folgende Schwäclie der Binnenwasserstraßen zurück¬ 
zuführen. Ems und Weser sind eben so kleine Flüsse, daß sie sich nicht 
dagegen wehren können, von ihren starken Ri\alen, Elbe und Rhein, 
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angezapft zu werden, — ein Mißgeschick, auf das wir noch mehrfach 
zurückkominen müssen. 

Der tiefe Vorstoß Niedersachsens nach Süden verschafft ihm für 
den deutsclien Verkehr eine Mittel läge, und zwar eine besonders wich¬ 
tige, denn es liegt in der Mitte zwischen zwei hochentwickelten Gebieten 
Deutschlands. Im Westen ist es das rheinisch-westfälische Industriegebiet 
einschließlich der Industrie-, Handels- und Verkehrszentren Köln und 
Aachen, ini Osten ist es die „mitteldeutsche Industrieprovinz“, gekenn¬ 
zeichnet durch die Knotenpunkte Magdeburg, Halle und Leipzig nebst 
dem Zentrum Berlin, ln ihrer Bedeutung für den Durchgangsverkehr 
Niedersachsens ist die.sen mitteldeutschen Wirtschaftsprovinzen aber auch 
der Baum der unteren Elbe mit Hamburg und Lübeck zuzurechnen. 

Die Bedeutung der „Mitlellage“ Niedersachsens wird noch durch 
folgende Bczieliung gestärkt: 

Wenn man für ganz Deutschland (oder das deutsche Volks¬ 
tum) ..M i 11 e 1 p u n k t e“ oder Schwerpunkte nach den \cr.schiedenen 
liierfür in Betracht kommenden Gesichtspunkten (Fläche. Bevölkerung, 
Wirtschaftskraft, Stetierattfkommen, Verkehrsmengen) konstruiert, so 
liegen tfast) alle diese „Mittelpunkte“ in einem verhältnismäßig kleinen 
Ratim, der etwa von Wildlingen bis Eisenach und von Göttingen bis Fulda 
reicht, sie liegen also dort, w'o, geographisch betrachtet, Niedersachsen. 
Hessen und Thüringen aneinander stoßen, oder, cisenbahntechnisch be¬ 
trachtet, um den Eisenbahnknotenpunkt Bebra lierum. Niedersachsen 
stößt also im Süden bis zur „Mitte Deutsclilands“ vor. Es sei hier ange¬ 
geben. daß der Schwerpunkt des deutschen Eisenbahn - G ü t e r v e r- 
kehrs bei Göttingen, der dos gesamten dcut.schen \ erkelirs noch etwas 
weiter nördlich und der des Eisenbahn güterb et riebs, nämlich der 
Ran^ierleistungen, bei Hannover liegt. Diese starke Verschiebung 
der ..Eisenbahn-Schwerpunkte“ nach Norden, also nach Niedersachsen 
hinein, ist durch den starken Verkehr des rheinisch-westfälischen Bezirks 
und der Seehäfen veriirscacht. 

Mit Hervorhebung der Bedeutung der Mittellage zwischen West 
und Ost ist schon auf die so wichtige Lage Niedersaclisens in der 
norddeutschen Tiefebene übergeleitet. Diese Ebene ist das 
mittlere Glied der großen nordeuropäischen Tiefebene, die sich von den 
Pyrenäen über Frankreich. Belgien. Hidland. Norddeutscliland nach Osten 
hinzieht, wo R\e in die ungeheuren Tiefländer der Pandstaaten und Ruß¬ 
lands übergeht. Die Ebene ist in sich außerordentlich wegsani. stärkere 
Hindernisse sind nicht vorhanden. Die großen Ströme, von denen sie 
durcliqiiert wird, bieten der heutigen Brückentechnik keine Schwierig- 
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keilen, nur im Osten l)eginnen die ungünstigen Einwirkungen des kon¬ 
tinentalen Klimas dem Verkehr S<‘hwierigkeitcn zu bereiten. 

.\ueh ihre beiden Jlauptbegrenzungen sind dem Verkehr dieser 
großen Ebene günstig: An ihrem ganzen Nordrand entlang wird sie vom 
Meer, also von dem überhaupt ■nichtigsten, weil billigsten und unbe¬ 
schränkt leistungsfähigen. Verkehrsweg begleitet, und ihr Verkehr wird 
von der durchlaufenden Kette der Pläfen angeregt und befruchtet. Im 
Süden wird sie durch die Gebirge begi-enzt. die im Gegensatz zum 
Meer Verkehrs f e i n d 1 i c h sind und den Verkehr M)n sich alidrängcn 
und in die Ebene hineinweisen. Diese Gebirgsgrenze. also der nörd¬ 
liche G e b i r g s r a n d oder die südliche Tiefland küste hat 
für Deutschland eine besf)nders holic. und zwar glückhafte Bedeutung, 
die auch für Xiedersachsen von höchstem Wert ist und daher noch ein¬ 
gehend gewürdigt werden muß. Zuvor müssen aber noch einige andere 
geographische Erscheinungen skizziert werden. 

' 2 . Der X W — S O - G e b i r g s w a 1 1. 

Da für den Verkehr jedes Lands starke B i n n e n g r e n z e n ^ on 
besonderer, und zwar lähmender. Bedeutung sind, so ist zunächst zu 
prüfen, ob und inwieweit Niedersachsen etw.a tinter den in Deutschland 
\orhandenen Binnengrenzen zu leiden hat. Glücklicherweise gibt es in 
Deutschland aber überhaupt nur eine starke Binnengrenze. Dies ist 
aber nicht etwa die ,.1\I a i n 1 i n i e“. denn der Main ist ein viel zu 
schwacher Fluß, als daß er je zu einer entsclieidenden Grenze für die 
Stammes- und Slaatenbiklung. für die Wirtschaft oder gar für den Ver¬ 
kehr hätte werden können, die ..^lainlinie“ ist vielmehr nur eine poli- 
ti.sche Idee in den Köpfen von Partikularisten, die nicht im größeren 
Rahmen denken können und außerdem von ihren geographischen und 
geschichtlichen Kenntnissen nur geringen Gebrauch machen. Die eine 
starke Binnengrenze Deutschl.ands ist vielmehr der Gebirgswall, der 
sich nach Abb. P in der Richtung NW—SO von den Mooren iind Rümpfen 
Hollands über T e u t u b u r g e r Wald — Egge — 'M e i ß n e r — Thü¬ 
ringer — F ranken — Böhmer Wald nach der Donau (zum 
Wiener Becken) zieht und hierdurch den Westen und Süden von dem 
Norden und Osten scheidet Dieser Wall, im N'W an Sümpfe, im SO an 
die .\lpen. also beiderseits an besonders starke Verkehrshindernisse an- 
gelchnt, war .lahrhunderte hindurch durch seine Höhen, mehr aber noch 
durch seine dich.ten Wälder, eine schwer zu durchdringende Schranke. 
Die Stärke des Hinderni.sse? ist aber verschieden, sie ist am 
geringsten im XW. also in Kiedcrsachsen-Westfalen. nimmt von Eisenach 
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ab stark zu und ist vom Fichtelgebirge ab so groß, daß selbst die Eisen¬ 
bahn den Wall zwischen Eger und Linz nur mit drei Linien, und zwar 
sehr schwachen Linien, überwunden hat. 

Während der Gebirgszug von Eisenach bis Linz ein durchgehendes 
Kammgebirge ohne tief eingeschnittene Sättel ist, zeigt er in seinem 



Abb. 1. N^\ —SO. Gebirgswall Mitteleuropas. 


niedersächsisch-hessischen Teil mehrere tiefe Einsattelungen, 
durch die er viel von seinen Schrecken als Verkehrshindernis verliert. 
Dafür aber besteht er hier streckenweise aus zwei (teilweise auch aus 
drei) Gebirgszügen, in die die Täler der W eser, Leine und anderer Flüsse 
eingegraben sind. Die Eisenbahn-Querlinien müssen daher zwei (zum 
Teil auch mehr) Gebirgszüge überschreiten und in die entsprechenden 
Täler hinahsteigen. 
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Es entstehen daher Doppel- Pässe und sogar Aufeinanderfolgen 
von drei und vier Pässen, und zwar nehmen die Pässe nach Zahl und 
Höhe nach Süden hin zu, so daß die Eisenbahnlinien nach Süden zu 
immer ungünstiger werden. Die Ungunst wird noch durch den unglück¬ 
lichen \ erlauf der Weser und dadurch verstärkt, daß dem Gehirgswall 
nach Westen zu das Sauerland mit seinen großen Höhen, nach Osten zu 
die Bastion des Harzes vorgelagert ist (s. u.). Die starke Zergliederung 
des Gebiets und der Mangel eines großen einheitlichen Zugs hat auch 
die Kleinstaaterei begünstigt, und da diese, noch dazu mit stark 
betonten politischen Gegensätzen, in der Entwicklungszeit der Eisen¬ 
bahnen noch voll wirksam war, sind noch Fehler in das Eisenbahnnetz 
bineinceraten, die geographisch nicht (unmittelbar) begründet sind. 

3. Der Gebirgsrand. — Die Tieflandküste. 

Die große dem Verkehr so günstige nordeuropäische Tief- 
ebene wird, wie oben erwähnt, nach Süden zu durch die dem Verkehr 
ungünstigen Gebirge begrenzt, die nicht nur Mittel- und Süd- 
deiitschland, sondern fast den ganzen Rüden Europas erfüllen. Hierdurch 
wird der W—0-Durchgangsverkehr Deutschlands (und Europas) von 
Süden abgedrängt und nach Norden verschoben, was im Rahmen Deutsch¬ 
land für Niedersachsen, im Rahmen Europa für ganz Deutschland 
günstig ist. 

Die Gebirge zeigen nun einen ganz charakteristischen Verlauf, 
nämlicli auf der nach Norden orientierten Landkarte den Verlauf in Form 
eines dreifachen Sattel d a c h s (vgl. Abb. 2)^. 

Das unterste, also südlichste und als Verkehrshindernis 
wichtigste „Dach“ verläuft über Seealpen, Walliser Alpen, Bernina¬ 
gruppe, Brenner, Niedere Tauern, Wien und weiter über die Karpathen. 
Dieser Kamm bildet im N—S-Verkehr die Hauptverkehrsscheide 
Europas, die sich aber nicht mit der Haupt w a s s e r scheide deckt. 
Das durchgehende ,.Dach“ hat seinen ,.First“, der durchgehende Gebirgs¬ 
zug hat also sein „N o r d k a p“ nördlich der Tatra (bei Punkt A der 
Abbildung), es ist aber bei Wien, also nahe dem Nordkap, durch 
die Donau durchbrochen. 

Das mittlere „D a c h“ wird vom .Jura (von Lyon bis zum 
Fichtelgebirge), dem Erzgebirge und den Sudeten gebildet, es sitzt im 
Westen auf den Alpen, im Osten auf den Karpathen auf, ist aber an beiden 
Stellen von dem untersten Dach durch tiefe Talbildungen (Rhone und 
March) getrennt. Sein „N o r d k a p“ liegt bei Punkt Bi bei Dresden 
(Meißen), und grade hier ist die Kammlinie durch die Elbe durch- 


1 Siehe S. 324. 



I)d^ Kiscnbaliiinotz Nipdprsarhscns. 


■m 

b r o c h e n. Es trägt aber einen ,.D a c li reit e r“. näinlieh den Thürin¬ 
ger AVald. Hierdurcli wird die Verkclirsbedeuttmg des eigentliclien Firsl- 
piinkts Bl (Meißen) zugunsten des bei Ha liegenden Punkts (Bebra- 
Eisenach) herabgesetzt, und die Bedeutung do.s ..liauiiis Bebra“ wird 
noeli durch den Verlauf des Gebirgszugs Bchwarzwald—Odenw ald— 
Spessart—Rhön verstärkt. Für den Verkehr Deutschlands sind die 
beiden ..Dächer“ von großer, und zwar günstiger Bedeutung, denn sie 
drängen den Wrkehr zwischen S ü d w e s I - und S ü d o s t e u r o p a 



nach Norden ab. und zwar in die Linie M.ar.seille—Lyciii—Beifort— 
Frankfurt—Leipzig—Breslau—Dbcr.schlesien—Odessa, ln diesem Ijinien- 
zug liegen zwei der wichtigsten deutschen ..V erkchrs buchte n“. 
nämlich die \ on F r a n k f u r t und die i on Leipzig, und der verkehrs¬ 
geographisch So wichtige Oberrheinische Graben (Basel— 
Frankfurt). 

Das oberste ..D a c h“ zeigt die beiden Dachlinien: Mons—Lüttich 
Essen—Bielefeld—Hannoier und Hannover—Leipzig—Meißen (Dresden). 
Sein ..Nordkap“ liegt bei Punkt Ct. nämlich im Raum Hann o \ er, 
genauer bei Neundorf, nämlich dort, wo die von WSW nach ONO ver- 
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laufenden Rückeberge mit dem von \V\\V nach riRD verlaufenden Deister 
Zusammenstößen. Auch an diesem „Nordkap“ ist der durchlaufende Ge- 
Iiirgszug durchbrochen, sogar doppelt, nämlich im Westen durch 
die \V e s e r fbei Minden) und im O.sten durch die Leine (bei Hannover). 
.Auch auf dem obersten Dach sitzt ein ..D ach reite r“. und zwar ein 
düi)pelter, nämlich der Teutoburger Wald und das AViehengebirge. Sie 
sind aber für den Eisenbahnverkehr nicht mehr wirksam, weil hier 
die \W—SO-Barrikade durch den Doppelpaß Bielefeld—Porta (Minden) 
durchbrochen ist. Die ..Dachreiter“ hat>en aber den durchgehenden 
A\ a s s e r verkehr nach ihrem NW-Ende (Bramsche) abgedrängt. 

Durch diese Anordnung der drei übereinander stehenden Dächer 
v\ird also der AV—O-Aerkehr immer mein- nach Norden abgedrängt, bis 
er schließlich an dem obersten Dach, also auf der Linie (Paris—)Brüssel 
(Köln )Essen—Hannover—Breslau—Odessa anlangt und nun keine 
(geographische) Veranlassung mehr hat, sich noch weiter nach Norden 
abdrängen zu lassen. 

Diese Linie, oder vielmehr dieses ..B a n d“ ist der Nordrandder 
deutschen (mitteleuropäischen) Mittelgebirge oder die ..Tief- 
1 a n d k ü s t e . nämlich die Südküste der norddeutschen 
(nordeuropäischen) Tiefebene. Das Band ist nach A'orstehendem für 
den Verkehr außerordentlich wichtig. Seine Bedeutung wird aber noch 
dadurch gehoben, daß die Tiefebene früher stark \ ersumpft w'ar. so 
daß der A’erkehr nur zögernd in sie hinabsteigen konnte. Demgemäß ist 
auch die Koloni.sation vornehmlich auf dem trocknen Gebirgsrand. auf 
den ..Hellwegen“ (Höhenw'egen) vorgerückt und hat hier Klöster, Bischof¬ 
sitze, .Städte. Hesidenzen mit einem blühenden Leben geschaffen. Dies ist 
noch dadurch terstärkt worden, daß der Gebirgsrand mit seinen .Steinen 
und A\ äldern. seinen Erzen und AVasserfällen d.as wirtschaftliche Leben 
anregte. Für die A^erkehrsbedienung ist ferner jeder Gebirg.srand da¬ 
durch von Bedeutung, daß im Q u e r verkehr (also im A'erkehr zwischen 
Ebene und Gebirge) die B e I r i e b s v\ eise sich ändern muß. weil die 
schwachen .Steigungen der Ebene andere A'erkehrsmittel fordern als 
die starken Steigungen des Gebirges. Früher wechselten am Ge¬ 
birgsrand die schweren Fraebtwagen der Ebene mit den leichteren des 
Gebirges, heute sind am Übergang Änderungen in Länge und Zusammen¬ 
setzung der Züge erforderlich, früher entstanden hier Fuhimiannsorte, 
heute Bangierbahnhöfe und Lokomotivstationen. 

Für Niedersachsen bedeutet der Verlauf des Gebirgsrands einen 
großen Vorteil, aber auch einen gewi.s.sen Nachteil: der größte Teil des 
deutschen (europäischen) AV—0-\'erkehrs fließt durch Xiedersach.sen und 
zeigt hier an dem ..Nordkap“, nämlich im ..Baum Hanno^ er“, der für diese 
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Beziehung aber von Löhme bis Braunschweig reiclit. seine charakte¬ 
ristischste Stelle, nämlich seine schärfste Konzentration. Andrerseits 
zeigt die große Tiefebene, infolge des starken Vorstoßes der Gebirge 
nach Norden, hier ihre schmälste Stelle, betrögt doch der Abstand 
Bremens vom Gebirge nur etwa 90 km. Auf so kurzer Strecke kann sich 
aber kein starker Wasserstraßenverkehr entwickeln, zumal der 
schwachen Weser die starken Eivalen Bhein und En)e gegenüber¬ 
stehen (s. u.). 

Zum Verständnis des Eisenbahnnetzes Niedersachsens sind noch 
folgende Kennzeichen des Gebirgsrands hervorzuheben: 

Die Tieflandküste zeigt nach Abh. 3 eine Eeihe von Buchten, die 
eine besonders hohe Bedeutung für den Verkelir haben, weil dieser in 



Abb. 3. Die deutsche Tioflandküste. 


ihnen als „Sammelmulden“ zusammenfließt, oder von ihnen ausstrahlB. 
Die Verkehrsbedeutung der Buchten ist aber recht verschieden stark: Im 
Westen liegt das S e i n e - Becken, die Zentrallandschaft Frankreichs, in 
der so viele Flüsse zusammenfließen, mit Paris, dem bedeutendsten 
Eisenbahnknotenpunkt Westeuropas. Dann kommt die Kölner Bucht, 
trichterförmig von Duisburg bis Bonn reichend, vom größten Strom 
Europas durchflossen, durch Bodenschätze (Stein- und Braunkohle) aus¬ 
gezeichnet, in ihr liegt der größte Personenbahnhof Deutschlands (Köln), 
der aber noch durch andere Knotenpunkte unterstützt wird. Dagegen 
sind Wirtschaftsleben und Verkehr in der westfälischen Bucht 
nicht mehr so stark entwickelt, weil hier die Bodenschätze nachlassen, und 
das Gebirge schon seinen lähmenden Einfluß geltend macht. Die Han¬ 
noversche Bucht besteht nur in der Ausmündung des Leinetals mit 

* Die Bezeichnung „Bucht“ ist hier ini engeren eisenbahn-geographischen 
Sinn angewandt. 
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der Bahnlinie von Süden, im übrigen ist der Raum Hannover nicht durch 
seine Lage in der Bucht, sondern an dem Nord -Kap gekennzeichnet. 
\on großer Bedeutung ist dann aber die Leipziger Bucht, die mit 
dem Bahnhofpaar Halle und Leipzig .so recht das Sammelbecken des 
mitteldeutschen Eisenbahnverkehrs ist. Von geringerer Bedeutung ist 
wieder die Meißener Bucht, deren reichlich weit nach Süden ver¬ 
schobener Knotenpunkt Dresden den Verkehr aus dem Böhmischen Kessel 
aufnimmt. Dann kommt die Schlesische Bucht mit dem Sammel¬ 
punkt Breslau und dem durch hohes wirtschaftliches Leben ausgezeich¬ 
neten Industriebezirk Oberschlesien, der außerdem den Übergang 
zwischen Südostdeutschland, Polen und Mähren (Wien. Budapest) ver¬ 
mittelt. Betrachtet man die Lage Niedersachsens, und zwar namentlich 
seines südlichen Teils zu diesen Buchten und berücksichtigt man dabei 
außerdem seine Verbindung zur Frankfurter und Nürnberger Bucht, so 
hat man schon viele Klarheit über das Eisenbahnsystem Niedersachsens 
gewonnen. 

Der Gebirgsrand weist in Richtung Nord-Süd mehrere Durch¬ 
brechungen (Talbildungen mit ihren Flüssen) aiif, die den Verkehr 
nach Süden leiten, aber eine verschieden große Verkehrsbedeutung 
haben, da sie große Unterschiede nach Länge, Tiefe, Verlauf (grade oder 
gekrümmt) aufweisen und nach Gegenden verschiedener Wirtschaftskraft 
führen. Niedersachsen ist in dieser Beziehung ungünstig gestellt, 
denn seine Durchbrechungen (Weser und Leine, Fulda und Werra) sind 
verkehrsgeographisch schwach, während die anschließenden (Rhein und 
Elbe) besonders stark sind (s. u.). 

Der Rand der deutschen (mitteleuropäischen) Mittelgebirge ist nun, 
abgesehen von seiner hohen verkehrsgeographischen Bedeutung, auch 
durch wirtschaftliche Kräfte stark betont, die auf ihm ein 
kräftiges gewerbliches, politisches und Kulturleben haben entstehen 
lassen und hierdurch wieder den Verkehr angelockt haben. Der 
Gebirgsrand ist nämlich auf lange Strecken durch hohe Fruchtbar¬ 
keit ausgezeichnet (Löß) und er zeigt daher von altersher hochent¬ 
wickelte Landwirtschaft, die heute an vielen Stellen in Gartenbau (auf 
Gemüse, Obst, Samen) übergeht. Dementsprechend blühen hier die land¬ 
wirtschaftlichen Gewerbe (Zucker-, Konserven-, Maschinenfabriken). In 
älterer Zeit haben ferner die vielen kleinen W asserfälle das gewerb¬ 
liche Leben angeregt, dazu kam früher die Holzkohle, die in den 
Wäldern gewonnen wurde. Heute spielen diese beiden Grundlagen aller¬ 
dings kaum mehr eine Rolle, aber die alten Gewerbe haben sich auf neu¬ 
zeitliche Arbeit umgestellt und sie behaupten sich in einem zähen Kampf, 
obwohl sie heute der ortsgegebenen Grundlagen entbehren. Sie ziehen 
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also den V’crkelir an. und die Verkelirspolitik muß bew ußt darauf liin- 
arbeiteii, diese so schwer ringenden Klein- und Mittelgewerbe, Klein- und 
Mittelstädte zu stützen. Am wichtigsten aber sind die Bodenschätze, 
wertvolle Natursteine (für Straßen- itnd Eisenbahnbau. Hoch- und 
Brückenbau). Erze, Salze und Heilquellen. Von ihnen waren 
früher die Erze am wichtigsten, sie haben den deutschen Bergbau be¬ 
gründet, erliegen jetzt aber leider trotz zähester Hegenwehr dem aus¬ 
ländischen Wettbewerb. Dagegen hat die Bedeutting der Steine und 
Erden (z. B. als Grundstoff für die Zementinduslrie), der Salze und Heil¬ 
quellen stark zugenoinuien. Am wichtigsten sind aber die Brennstoffe 
(Stein- und Braunkohle und Öl). Von ihnen verfügt Niedersachsen über 
Kohlen allerdings nur in geringem Maß, es ist aber das Durchfuhrgebiet 
für die Westfälische Steinkohle nach den Seehäfen und Mitteldeutschland. 
Dagegen befindet sich die ülerzeugung in schnellem und, w ie man hoffen 
darf, in gesundem Atifslieg. Das Öl findet sich allerdings nicht unmittel¬ 
bar auf. sondern nördlich von dem Gebirgsrand. Wie wichtig der Ge- 
birgsrand vom Standpunkt der Wirtschaft und des Verkehrs ist, ergibt 
sich aus der Verteilung der Bevölkerung Deutschlands; Die Hauptmasse 
der deutschen Bevölkerung wohnt auf vier Linien (Bändern), nämlich: 

1. auf der Küstenlinie. 

2. am Ithein entlang, 

3. auf dem (tehirgsrand Aachen—Hannover. 

4. auf dem Gebirgsrand Hannover—Oderberg. 

.\lle Großstädte Deutschlands liegen auf einer dieser Linien und 
bilden auf ihnen Großstadt-Keihen. nur vier liegen isoliert (Berlin. Stutt¬ 
gart. Nürnberg und Mündien). 

Xiedersaebsen wird von die.ser sehr ungleichmäßigen (und daher 
ziemlich ungesunden) \ erteilung der Bevölkerung stark berührt, es hat 
.Vnteil an den drei Linien 1. 3 und 1 und ihren Bevölkerungsverdichtun¬ 
gen, aber cs zeigt in seiner Mitte die großen, leider sehr dünn besiedelten 
Gebiete der Heiden und Moore. 

Es muß noch auf eine ' erkebrsgeographisdi wichtige Eigentümlich¬ 
keit des Gebirgsrands hingewiesen werden: Das Gebirge fällt nämlich 
an vielen Stellen nicht einigermaßen gleichmäßig von Süden 
nach Norden ab und es ist nicht nur von den ..nattirgemäßcn“ S—N- 
Q u e r tälern durchsetzt, .sondern es zeigt stellenweise starke L*nregel- 
mäßigkeiten, indem der Gebirgsrand in mehrere, seiner Ge- 
satntriditung parallel laufende K a m rn g e b i r g e aufgelöst ist, 
zwischen denen entsprechende Längs- oder Paralleltäler verlattfen, 
demgemäß zeigt er auch ausgesprochene L ä n g s f 1 ü s s e. Besonders 
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sinnfällig sind diese Erselieinungen im Kiihrgebiet (vgl. den Lauf der 
Ruhr, Emsclier und Lippe), iin Raum Osnabrück, Detmold (Wiehen- 
gebirge und Teutoburger Wald mit dem Längstal Hase-Else-Werre), im 
Raum Hannover (mit den vielen kleinen Kammgebirgen) und im Harz¬ 
gebiet mit dem „Großen Graben“ (Bör.ssum—Oschersleben) im Norden und 
der Senke Rhunie-Helme (Northeim—Nordhau.sen) ini Süden. 

Diese Zergliederung des Gebirgsrands erleichtert strecken¬ 
weise den L ä n g s verkehr, sie erschwert aber den Quer\erkehr. 
sie gibt hiermit dem Eisenbahnnetz in gewissen Teilen ein bestimmtes 
eigenartiges Gepräge. Im Ruhrbezirk verlaufen z. B. bis zu sieben 
Eisenbahnlinien in der Richtung W — O und leiten ihren starken Verkehr 
nach Niedersachsen hinein, dagegen hat der X — S-Verkehr hier mit 
größten Schwierigkeiten zu kämpfen, da er ununterbrochen 
treppauf-treppab gehen muß (vgl. z. B. die ungünstige Verbindung 
Es.sen—Elberfeld). Charakteristisch ist ferner die theorcti.sch „durch¬ 
gehende“ Linie Holland—Osnabrück—Löhne—H.ameln—Hildesheim, auch 
die Linien Ringelheim—O.schersleben—Magdeburg und Eii henberg—Nurd- 
hausen, beides Teilstrecken wichtiger Schnellzugstrecken, verdanken ihre 
Entstehung teilweise den ent.sprechenden Ijängstälern. Für Niedersachsen 
ist in dieser Beziehung am wichtigsten die dem Gebirgsrand vorgelagerte 
Harz-Bastion, die den großen N — S-Durchgangsverkelir 
nach Westen und Osten abdrängt. für den lokalen N - S - V e r - 
kehr aber als das „überwundene Verkehrshindernis“ be¬ 
zeichnet werden darf. 

Die drei oben erwähnten ,.Dächer“ entstehen dadurch, daß die Ge¬ 
birge 

im Westen hauptsächlich in der Richtung VV' S W — O N O, 
im Osten dagegen in der Richtung W NW — O S O verlaufen. 

Diese beiden Richtungen der Gebirge, die geologisch als „varisti- 
sches“ und „sudetisches“ Streichen bezeichnet werden, gehen dem (sonst 
scheinbar so verwickelten) Bau der europäischen Gebirge ein gewisses 
regelmäßiges (geometri.sches) Gepräge. Man kann nämlich die meisten 
durch Gebirge bestimmten und daher für den Verkehr maßgebenden „Land¬ 
schaften“ als Dreiecke und Vierecke deuten, z. B. das Alpenvorland, den 
Jura (nebst dem sehr charakteristischen Donautal Quelle—Regens¬ 
burg—Linz), den böhmischen Kessel und sein verkleinertes Abbild Thü¬ 
ringen. Im allgemeinen wird Deutschland nach Abb. 4' l)eherrscht: 

von Westen her bis zur Linie Rheine—Linz vom varisti- 
sehen Streichen. 


^ Siclic S. 430. 
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im O s t e n von der genannten Linie bis zur Linie Warschau—Frie- 
dericia vom sudetischen Streichen, 

außerdem in dem östlichen Teilstück nördlich der Linie 
Posen—Warschau vom varistischen Streichen. 



AMi. 4. Die drei Richtungen des GebirgsVerlaufs in Mitteleuropa 


Für Niedersachsen sind in dieser Beziehung von besonderer Be¬ 
deutung: 

das durch das sudetisclie Streichen gegebene, sehr spitzwinklige 
Dreieck Eheine—Linz—Oderberg—Eheine, dessen eine Seite den oben 
erwähnten, großen NW—SO-Gehirgswall und dessen andere Seite den 
östlichen Teil der Tieflandküste bildet, 

der dachförmige Gebirgsrand mit seinen beiden Schenkeln, 

das große osteuropäische Tiefland-Dreieck, des.sen Spitze nach 
Abb. 5 in Hannover liegt, und dessen Schenkel einerseits durch die Ostsee¬ 
küste mit den Häfen Stettin, Danzig. Königsberg. Riga, andrerseits durch 
die Tieflandküste mit den Großstädten Leipzig. Breslau. Krakau, Lem¬ 
berg. Odessa sebildet werden. 
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Zu den genannten beiden Streichen kommt noch ein N—S-Streichen 
hinzu, das man ..oberrheinisches“ nennen kann, da sein ■wich¬ 
tigster \ ertreter der oberrheinische Graben Frankfurt—Basel mit seinen 
siidliclien und nördlichen Fortsetzungen ist. Das Oberrheinische Streichen 
kommt sonst in Deutschland nur selten vor, für Niedersachsen könnte man 
das Leinetal anführen’). 



Vbb. 5. Das osteuropäische Tieflanddreieck. 


4. Die Elüsse Niedersachsens in ihrer Bedeutung 

für die Eisenbahn. 

!Man ist leicht geneigt, Niedersachsen als das Stromgebiet der Ems 
und Weser zu bezeichnen, das trifft auch in hohem Maß zu, man darf 
aber die Bedeutung der beiden Flüs.se für den Verkehr nicht 
überschätzen. 

Die Ems ist ein schwacher Tieflandfluß ohne .selbständige Ver¬ 
kehrsbedeutung. Für den neuzeitlichen Verkehr ist sie erst durch den 
Bau des Dortmund-Ems-Kanals wieder erweckt worden. Dieser 
hefruchtet Niedersachsen hauptsächlich durch seinen Seehafen Emden, 
im weiteren Verlauf ist er ein glatter Durchfuhrtveg zwischen dem Meer 

’ Vorstehend ist da.s Wort „Streichen“ nicht im engeren geologischen .Sinn 
angewandt. 
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und der Westfälischen Steinkohlen-Provinz, und zwar dem deutschen 
Hafen Emden und dem verkehrsgeographisch benachteiligten östlichen 
Teil des Industriehezirks. 

Auch die Weser ist leider verkehrstechnisch ein schwacher 
Fluß. Ihr Lauf ist kurz, sie wird nicht aus (rletschern gespeist, ihr 
Wasserstand ist daher oft recht niedrig und starken .Schwankungen unter¬ 
worfen. vom Meer aus gesehen erreicht sie schon in 140 km Abstand 
(Luftlinie Bremerhaven—Porta) das Gebirge, der Khein erst in 260 km, 
die Elbe erst in 400 km. In rund 3tX) km Abstand vom Meer liegt die 


5-' 


)j.y~ 




Elbe 

- 


*A0 

•uff- 




(mfl 


Abb. G. Schiffahrttiefen >on Rhein, Weser und Elbe. 


hm 667.2 



Weser schon lÜÜ m, in rund .300 km Abstand schon 200 m hoch, der Phein 
erreicht diese Höhen erst in 4.30 und 600 km, die Elbe erst in 400 und 
600 km Abstand. Die QiiellflUsse der Weser entspringen nördlich des 
Hauptnebenflusses des Rheins! 

Wie schwach die VV^eser ist, ergibt sich aus Abb. 6, aus der die Schiff¬ 
fahrttiefen der Weser und ihrer lieideu lvi\alen zu entnehmen sind. Diese 
Darstellung ist aber mit Vorsicht aufzunehmen, da der Begriff „Schiff- 
falirttiefe“ recht schwankend ist. Der aus der Abbildung zu gewinnende 
Eindruck ist für die Weser eher zu üünslig als zu ungünstig. .\uch die 
in Abb. 2.3' dargestellten Längenpmfile der wichtigsten N—.S-Eisen- 
balinen lassen die ungünstigen \ erhaltnisse der Weser klar ber\ ortreten. 

■Aus der Schwäche der AVeser ergibt sich, daß der AV e s e r hafen 
Bremen sich weniger auf die Binnenschiffahrt stützen kann und sieb 
daher weit stärker auf die Kisenbahn stützen muß, als seine Nach¬ 
barn Rotterdam und H a m b u r g. AA ie sich aus Abb. 7 ergibt, ist 


folgt später. 
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Bremen der typische „E isenbahnhafe n“, während in Hamburg und 
noch mehr in Rotterdam der Umschlag vom und zum Binnenschiff 
überwiegt. Der Umschlagverkehr beträgt in Prozenten: 



Eisenbahn 

Binnenschiff 

Bremen. 

80 

1 

20 

Hamburg. 

40 

GO 

Rotterdam. 

10 

90 


Hieraus ergeben sich natürlich für die Eisenbahnen Niedersachsens be¬ 
sonders wichtige Aufgaben im Sinn der Stärkung Bremens durch eine 
zielbewußte Bau-, Betriebs- und Verkehrspolitik der Deutschen 
Reichsbahn. 



Abb. 7. liotterdain—Tfaniburg—Bremen. 


Die vorstehenden Ausführungen über die „Rivalen der Weser“ 
dürfen aber nicht dahin mißv'erstandcn werden, als ob Niedersachsen auf 
Rhein und Elbe neidisch wäre, im Gegenteil, wir danken der gütigen 
Natur, daß die Elbe das Elbsandsteingebirge, daß der Rhein den Jura und 
das Schiefergebirge durchgefre.ssen und hierdurch die Hauptwasser¬ 
scheide Europas so weit nach Süden gedrückt und so große Gebiete nach 
Norden, also nach Deutschland hinein geöffnet haben. Leider krankt die 
Weser noch an dem besonderen Mangel, daß sie zu viele — große und 
kleine Krümmungen aufweist, die nicht nur die Schiffahrt erschweren, 
sondern auch den Bau einer großen ,.W e s e r - E i s e n b a h n“ verhindert 
haben. Demgemäß muß man sich den kühnen Plänen eines durchgehenden 
„GroßschiffahrtWegs“ Weser—Main—Donau und auch dem Plan einer 
„direkten Hauptbahn Bremen — Kassel“ segenüber recht 

Archiv für EisenbalinHesen. 1933. 
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skeptisch verhalten. Was den Bau dieser vor einiger Zeit lebhaft ..propa¬ 
gierten“ Bahn anbelangt, ist festzustellen; Im allgemeinen rufen aller¬ 
dings die ..Hauptfliisse“ eines Lands den Bau von Paralleleisen¬ 
bahnen hervor (sehr charakteristische Beispiele zeigen Rhein und 
Hudson). Man kann daraus aber nicht die Regel ableiten, daß ein ..ge¬ 
sund“ entwickeltes Eisenbahnnetz an allen Hauptflüssen entlang eine 
Haupteisenbahn haben müsse, noch weniger kann man eine solche Netz¬ 
gestaltung als „natürlich“ und das Fehlen einer Hauptflußbahn als ,.un- 
natürlich“ bezeichnen, denn die Eisenbahn ist ihrer „technischen 
Natu r“ nach bei weitem nicht so an die „N a t u r“ gebunden wie die 
Schiffahrt. Sie besitzt vielmehr in hohem Maß die Fähigkeit, sich von der 
Natur frei zu machen, denn sie kann klettern und infolgedessen die 
Ungunst der Natur überwinden. Soweit die Eisenbahn im 
Hinblick auf die hier maßgebenden geographischen Erscheinungen, näm¬ 
lich auf Flüsse und Gebirge, d. h. auf Tief und Hoch, an die Natur ge¬ 
bunden ist, kommt es aber bei dem „Tief“ nicht auf den Fluß, sondern 
,auf das Tal an. Nun stimmen aber infolge der geologischen Entstehung 
Flußbildung und Talbildung vielfach nicht überein, es gibt vielmehr, so¬ 
fern man die Täler nach ihrer W egsamkeit, also nach ihrer Brauch¬ 
barkeit für Verkehrswege, klassifiziert. Nebenflüsse in ,.Haupt- 
t ä 1 e r n“ und Hauptflüsse in „Nehentäler n“. Bei der AVeser 
steht aber das verkehrstechnische schlechte Tal der AA es er dem 
verkehrstechnisch guten Tal der Leine gegenüber. Das Leine- 
Tal wird also in diesem Sinn zum Haupt-Tal. und das AA eser-Tal 
sinkt zum Neben- Tal herab, richtiger gesagt: zu einer Reihe zusammen¬ 
hangloser Nebentäler. Eine „durchgehende Weserbahn Bremen—Kassel“ 
würde einen ungünstigen A'erlauf haben, sie würde keinen neuen Verkehr 
erschließen und sie ist Verkehrs- und betriebstechnisch in.sofern undenk¬ 
bar, als man den Knotenpunkt Hannover mit seinem Hauptpersonenbahn¬ 
hof und den Rangierbahnhöfen Seelze xind T^ehrte in der Relation Bremen- 
Süden niclit umgehen kann. Es ist daher (vielleicht etwas schmerzlich 
aber) weise, daß sich die maßgebenden Kreise im Raum Hameln—Holz¬ 
minden auf den Bau einer Klein bahn verständigt haben. 

Der krüinmungsreiche Lauf der AATser tind ihr Unvermögen, einen 
großen einheitlichen Zug in ihren A’erkehr und das AA'irtschaftsleben 
ihrer Ufer hineinzubringen, hat leider auch dazu geführt, daß die AA'eser. 
ähnlich wie der vielgewundene Main, keine staatenbildende Kraft 
entwickeln konnte, sondern im Gegenteil die K 1 e i n s t a a t e r e i be¬ 
günstigt hat. und dies hat sich auch für das Eisenbahnwesen ungünstig 

nusgewirkt, _ eine Frage, auf die wir noch mehrfach zurückkommen 

müssen. 






Das Eisenbahnnetz Xicdersachseus. 


335 


Die Schwäche der Weser liat ferner den Nachteil, daß ihr Verkehr 
\ on {Indern Flüssen ,.angezapft“ wird, richtiger gesagt: Aus 
dem Gebiet, das man (gemäß den AVasserscheiden und den Abständen von 
den maßgebenden Knotenpunkten) als das „natürliche“ Verkehrs- 
gebiet der AVeser bezeichnen könnte, wird ihr Verkehr von den Ver¬ 
kehrsmitteln der angrenzenden Stromgebiete (also des Ehein- und Elbe¬ 
gebiets) {ibgesaugt. Dies geschieht namentlich nördlich der Gebirge vom 
westfälischen und dem mitteldeutschen Industriegebiet her und im Gebirge 
von der Lahn und dem Main her, deren Eisenbahnlinien den Verkehr nach 
dem Rhein und den Rheinhäfen leiten. Hierunter leidet vor {illem Bremen. 

Auch der Alittellandkanal hat die Bedeutung der AA' eser nicht 
wesentlich stärken können, denn er folgt nicht der N—S-, sondern der 
W—0-Richtung, die von mehreren leistungsfähigen Eisenbahnen 
bedient wird. 

Die l ngunst der AA'eser wird aber durch eine andere, und zwar weit 
stärkere geographische Erscheinung wenigstens teilweise wettgemacht: 
Durch AVesteuropa zieht sich eine große \ — S-Furche, die man im 
Anklang {in geologische Vorstellungen einen „Verkehrsgraben“ nennen 
könnte. Er folgt nach Abb. 8* der allgemeinen Richtung 

(Hamburg—)Hannover—Frankfurt—(Basel—)Lyon—Marseille. 

Dieser ..Verkehrsgraben“ ist in seinem ganzen Verlauf geologisch 
und hydrographisch klar gekennzeichnet, nur in dem kleinen, in Nieder¬ 
sachsen—Hessen liegenden Mittelstück ist die Klarheit nicht vorhanden, 
da hier vulkanische Gewalten den Aufbau der Gebirge, die Talbildungen 
und den Lauf der AA'erra-AVeser in Unordnung gebracht haben. Der 
Graben ist, obwohl er in seinem ganzen Verlauf von hohen Gebirgen be¬ 
gleitet wird, fast durchweg tief und ge-streckt und in sich eben. Sein 
wichtigster Teil wird von dem Oberrheintal Frankfurt—Basel gebildet, 
einem der wirtschaftlich und verkehrspolitisch wichtigsten Täler der 
AVelt. ln Basel strahlen delta-artig die Eisenbahnlinien nach Lyon (dem 
ersten Seidezentrum der AA’elt) und Marseille, dem größten Hafen Frank¬ 
reichs. und nach der Schweiz mit ihren Alpenpässen aus. Der von Süden 
(Basel) her auf Frankfurt strömende Verkehr findet hier — zum Heil 
Deutschlands, jedoch zum Nachteil Oberhessens und Niedersachsens — 
zwei AVege vor, den einen durch das junge Durchltiiichtal des Rheins 
nach Köln, den andern durch Hessen nach Hannover (und Leipzig). 
A on den beiden AA'egen ist der durch das Eheintal — trotz der Enge dieses 
„Canon“ — der wichtigere, denn er ist — eisenbahntechnisch angesehen 
— vollkommen eben und er verzweigt sich in der Kölner Bucht in ein 

Siehe S. 336. 


'»« 



336 


Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 



/fo/wnsfuft uAirZOOffl 


großes Delta, das von Ostende bis Hamburg reicht und den wichtigsten 
Industriebezirk des Kontinents und die größten Welthäfen (einschließlich 
Londons) umfaßt. Der andere Weg führt in zwei Ästen, der eine durch 
die Wetterau und Kassel, der andere über Fulda—Bebra, nach Eichenberg 




Abb. 8. Verkebrsjrraben Mars(‘ille—Hamburg. 


und dem Leinetal. Aus dem über Fulda führenden .\st zweigt die 
wichtige Linie nach der Leipziser Bucht nach Osten und die Linie 
Flieden—Würzburg nach Süden ab. 

Wie wegsam der „Graben“ ist, ergibt sich daraus, daß sich in der 
Linie Köln—Straßburg—Lyon—Marseille (außer einigen kleinen Tunneln, 
mit denen Gebirgsnasen abgeschnitten werden) keinTunnel befindet. 
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obwohl die Linie die europäische Hauptwasserscheide über¬ 
schreiten muß, was in der Burgundischen Pforte in der geringen Höhe von 
nur etwa H- 3ü0 m erfolgt. Wie ungünstig aber die geographische „Un¬ 
ordnung“ in Hessen wirkt, ist daraus zti entnehmen, daß hier mit zahl¬ 
reichen verlorenen Steigungen mehrere Xebenwas.serscheiden zu über¬ 
klettern sind, durch die der Schienenweg auch auf Höhen von etwa 
-t- 300 m hinaufgezwungen wird. Übrigens sind beim Bau der Linien 
Hannover—Eichenberg—Frankfurt infolge der Kleinstaaterei und zu 
großer Sparsamkeit große Fehler in der Trassierung gemacht worden. In 
diesem Gebiet lag früher die einzige Spitzkehre des deutschen Haupt¬ 
hahnnetzes (bei Elm), die erst 1914 durch den Bau des Distelrasentunnels 
(des zweitlängsten in Deutschland) au.sgemerzt worden ist. Atif weitere 
Mängel und die notwendigen \ erbe.sserungen wird noch zurückzukommen 
sein. Übrigens haben die Fehler in der Trassierung der aus kleinen 
Kleinstaatbahnen zu großen Durchgangslinien zusammengewachsenen 
Strecken nicht verhindert, daß das — fast genau in der Mitte Deutsch¬ 
lands liegende — Teilstück Bebra—Flieden zu einer der stärkst 
belegten Linien Deutschlands geworden ist. denn auf ihr liegt der Ver¬ 
kehr: 

Hannover—Bebra—Frankfurt. 

Hannover—Wilrzburg—München und 

Berlin—Erfurt—F rankfurt. 

Man vergleiche hierzu auch Abb. 34*, aus der die Bedeutung des 
Knotenpunkts Bebra hervorgeht. 

B. Die Lage Niedcrsachsciis in Europa und iiii Weltverkehr. 

Iin \ erstehenden sind .alle Betrachtungen soweit wie irgend möglich 
auf Deutschland beschränkt worden, und es ist dieser kleine Eahmen 
nur an r\enigen Stellen auf den größeren Kähmen der Nachbarländer 
ausgedehnt worden. Diese Beschränkung ist in der vollen Absicht erfolgt, 
die Stellung Niedersachsens im deutschen Verkehr klar hcrauszu- 
arbeiten, die Stellung im sog. ,.k o n t i n e n t a 1 e n“ oder gar dem W e 11 - 
verkehr aber nicht über Gebühr zu betonen. Un.sere Zeit krankt nämlich 
daran, daß sie gar zu viel im großen Kähmen der Weltwirtschaft und des 
Weltverkehrs denkt und sich an entsprechend großartigen Bildern be¬ 
geistert. darüber aber die engere Heimat vergißt. Dieser Einstellung 
gegenüber muß der Verkehrsfachmann immer wieder betonen, daß es nur 
im Luft- und im echten Übersee-Verkehr auf die großen .,länder-ver- 
knüpfenden“ und ..weltttmspannendcn“ Entfernungen ankommt, daß da¬ 
gegen bei den andern Verkehrsmitteln die kleinen Transportweiten 


* Folgt später. 
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die Hauptrolle spielen. Die durchschnittliche Transportlänge ist bei der 
Deutschen Reichsbahn im Güterverkehr nur rd. 1-55, im Personenverkehr 
(ohne den Stadt- und Vorortverkehr Berlins und Hamburgs) nur 29 km. 
Durchschnittlich handelt es sich also auch auf den Fernbahnen 
eigentlich nur um Nachbarschaft- und Bezirksverkehr, und das beeinflußt 
natürlich stark die Einnahmen und die Handhabung des Betriebs. In 
vielen Beziehungen sind die w e i t gespannten Verkehrsbeziehungen 
eigentlich nur das Zusätzliche, jedenfalls aber nicht da.' 
Grundlegende, als w.as sie dem Laien im allgemeinen erscheinen. 
Die mittlere Reiseweite ist natürlich bei den verschiedenen Zuggattungen 
sehr verschieden. Sie beträgt bei den Schnellzügen 22.1 km. Eilzügen 
61 km, Personenzügen 22 km. Selbstverständlich müssen aber die Eisen¬ 
bahnen die weiten Relationen besonders aufmerksam pflegen, und wir 
haben daher auch Zugverbindungen durch ganze Kontinente hindurch und 
„weltumspannende“ Fahrpläne, und es muß daher hier auch auf die 
Stellung des nieder.sächsischen Eisenbahnnetzes im europäischen und 
Weltverkehr eingegangen werden. Es kann dies aber kurz geschehen, 
weil v'iele wichtige Erscheinungen sich aus den vorhergehenden Be¬ 
trachtungen von .selbst ergeben: 

Trotz der Warnung vor der Pber-scliätzung weltwirtschaftlicher 
Beziehungen darf man bei einer Betrachtung des Eisenbahnverkehrs 
Niedersachsens auf seine zentrale Lage im 1\ eit verkehr hin- 
weisen: Die (zur Zeit stark bedrohte) Stellung Europas im M eltgeschehen 
ist außer auf andere Vorzüge (Klima, Bodenschätze, Gliederung, Bevölke¬ 
rung) nicht zuletzt in seiner .aus Abb. 9 zu ersehenden Zcntrallage in der 
Mitte der Land massen der Erde begründet. Europa bildet das Zentrum 
der Halbkugel der größten Landma.sse. Die übrigen Kontinente sind um 
Europa herumgelagert, es ist das die großartigste ,.Mittellage“, die es auf 
Erden gibt. Demgemäß hat Europa nach allen andern Weltteilen die ver¬ 
gleichsweise kürzesten Verbindungen. Trotz dieser Umgürtung mit Land 
ist Europa aber durch das Meer mit allen wichtigen Gebieten der Erde 
verbunden, hier ist daher der für den Verkehr wichtigste Teil des Welt¬ 
meers entstanden, nämlich d.as Gebiet Kanal—Nordsee mit seinen großen 
Häfen, und dieses „Zentralliecken des Weltverkehrs“ brandet unmittelbar 
an den Küsten Niedersachsens und hat auf niedersächsi.schem Boden 
manchen wichtigen Hafen entstehen las.sen. 

Die Bedeutung der Zentrallage Niedersachsens tritt aber noch deut¬ 
licher hervor, wenn man den recht vagen Begriff .,Europa“ durch den 
klareren Begriff „Westeuropa, das bis zur Linie Riga—Warschau— 
Belgrad reichen möge, ersetzt, und die Deutlichkeit nimmt noch weiter zu. 
wenn man aus Westeuropa sein wichtigstes Teilgebiet herausschält. 
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nämlich den „höchsten Kiilturkreis der Erde“. Beschreibt 
man nämlich nach Abb. 10' um Köln als Mittelpunkt einen Kreis mit (nur!) 
1000 km Halbmesser, so sind in diesem — so kleinen! — Kreis fast alle 
Gebiete der Erde umschlossen, die bisher dem großen Geschehen in 
Technik, Wirtschaft, Kultur, Politik die Richtung gewiesen haben. Im 
mittleren Teil dieses Kreises verläuft als seine wichtigte N—S-Achse der 
Rhein, als seine wichtigste W—0-Achse das Industriegebiet Mons— 



Aachen—Essen—Hamm. Die Mitte wird von Niederrhein-Westfalen ein¬ 
genommen, also jenem Teil unseres Vaterlands, in dem der eine der drei 
wichtigsten Ströme der Erde fließt, in dem das eine der drei wichtigsten 
Industriegebiete der Erde liegt, und in dem sich die eine der drei stärksten 
Konzentrationen des Eisenbahnnetzes der Erde gebildet hat. 

Niedersachsen liegt allerdings außerhalb dieses Zentrums, es grenzt 
aber unmittelbar an, und aus dieser Lage und der an der Nordsee ergeben! 
sich die folgenden charakteristischen Züge für die Stellung Xieder- 
sachsens im Weltverkehr: 

a) Im W e s t - G s t - Verkehr erhält Niedersachsen seine wichtigsten 
Impulse v'on dem vorstehend in seiner Bedeutung für den Verkehr kurz 
gekennzeichneten rheinisch-westfälischen Industrie¬ 
bezirk. Von diesem haben die Eisenbahnen Niedersachsens den Ver¬ 
kehr nach Osten weiterzuleiten, und zwar in drei Hauptrichtungen: 


' Siehe S. 34U. 











340 


Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 


1. nach Nord osten, nämlich nach Bremen—Hamburg—Lübeck, in 
das Gebiet der Ostsee und in die skandinavischen Länder. 

2. nach Osten, nämlich nach Mittel- und Ostdeutschland und weiter 
nach den Eandstaaten. Polen und Itußland, d. h. in das in Abb. 5^ dar¬ 
gestellte ungeheure Dreieck der osteuropäischen Tiefländer, 



Abb. 10. Höchster Kulturhreis. 
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3. nach Süd osten (OSO), nämlich an dem Gebirgsrand entlang nach 
Mitteldeutschland, Böhmen, Schlesien, nach den Donau- und weiter nach 
den Balkanländern. 


^ Siehe S. 331. 
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b) Im N o r d - S ü d-Verkehr erhält der Verkehr Niedersachsens 
seine stärksten Impulse von der Nordsee her, also durch den See¬ 
verkehr, der vor allem in Bremen (und seinen Vorhäfen), ferner in Emden 
und außerdem in Hamburg eintritt und — was Niedersachsen anbelangt — 
hauptsächlich nach der Frankfurter Bucht, außerdem aber auch nach 
Westfalen, Franken—Bayern und nach Mitteldeutschland (Leipziger 
Bucht) weiterzuleiten ist. 

In den beiden Eelationen, also im AVest-Ost- und im Nord-Süd-Ver- 
kehr. sind die starken Anregungen zu beachten, die für den Verkehr 
aus der ,,A nziehungskraft des Ungleichartigen“ ent¬ 
stehen: 

Für den AVest-Ost-Verkehr steht hier das so hochentwickelte 
AA e s t europa dem weniger entwickelten Ost eiiropa gegenüber: AVest- 
europa zeigt zwar in großen Teilgebieten eine intensive Forst-, Vieh- 
tind Landwirtschaft, die teilweise sogar den Charakter des Gartenbaus 
annimmt, immerhin kann es seine Bedürfnisse an Holz, Nahrungsmitteln 
und tierischen und pflanzlichen Eohstoffen nicht selbst decken, Osteuropa 
hat hieran dagegen Überfluß, so daß starke Ströme entsprechender Güter 
von Ost nach AVest fließen. Sie wählen aber möglichst den billigeren See¬ 
weg (Ostsee—Nord.see. Schwarzes Meer—Gibraltar—Nordsee), so daß für 
die Eisenbahn nur die höherwertigen Güter und die kleineren Transport¬ 
weiten übrig bleiben. Westeuropa erzeugt dagegen industrielle 
Guter im Überfluß und bemüht sich, sie nach Osteuropa abzusetzen. Den 
beiden Güterströmen entsprechen oder entsprachen früher zwei Alen- 
sehenströme: die Alassen ungelernter Arbeiter aus dem Osten, die im 
AA esten Arbeit suchen und hierbei teilweise hin- und herwandern (Sachsen¬ 
gänger) oder noch weiter nach AV'esten übers Meer aiiswandern, d.agegen 
aus dem AV’esten hochwertige Arbeitskräfte, die hoffen, im Osten zu Geld 
zu kommen. 

[m Nord-Süd-Verkehr herrscht die unterschiedliche Bedeutung von 
Aleer und Binnenland, die die bekannten A'erkehrströme von AA'aren und 
Eeisenden auslöst. Hierbei ist zu beachten, daß Deutschland zwischen 
zwei Meeren liegt, der Nord-Ostsee im Norden und dem Alittelmeer im 
Süden. Es handelt sich also im Nord-Süd-A^erkehr nicht nur um den Ver¬ 
kehr vom Alcer ins Land hinein (und umgekehrt), sondern auch um den 
Durchgangs verkehr von Meer zu Meer. Bei diesem spielt der AVett- 
bewerb zwischen den nordischen und den südlichen (Mittelmeer-) Häfen 
eine große Eolle. Er wird hauptsächlich auf den Alpenbahnen (Brenner, 
Gotthard. Lötschberg—Simplon, Mt. Cenis) ausgetragen. Niedersachsen 
und sein Hafen Bremen haben aber in dieser Beziehung die schon mehr¬ 
fach erwähnte schwache Stellung, weil der AVettbewerbkampf hauptsäch¬ 
lich vom Ehein und der Elbe und ihren Eisenbahnsystemen durchgeführt 
werden muß. 
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II. Die Gliederune N'iedersachsens. 

In dem vorigen Abschnitt ist Niedersachsen als eine Einheit, 
also als eine einheitliche Landschaft und ein einheitliches Verkelirs- und 
Wirtschaftsgebiet aufgefaßt worden. Es konnte dies auch geschehen, 
ohne der Darstellung Gew'alt anzutun, weil Niedersachsen im Rahmen 
Deutschlands tatsächlich eine klar ausgeprägte Einheit darstellt. Es ist 



Abb. 11. Küstengebiet. 
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nun aber doch notwendig, eine Gliederung vorzunehmen, da sonst 
manches in der Gestaltung des Eisenhalinnetzes und der Bedeutung der 
Linien und Knotenpunkte unklar bleiben würde. 

Man kann in Niedersachsen drei West-Ost-citreifen unter¬ 
scheiden, die sich geologisch, wirtschafts- und verkehrsgeographisch klar 
gegeneinander abheben: die Küste, das mittlere Gebiet und das 
gebirgige Gebiet. 

A. Das in Abb. 11 dargestellte Küstengebiet Niedersachsens wird 
im Norden \ on der Nordsee (und der Unterelbe) begrenzt und reicht nach 
Süden bis über die Eisenbahnlinie Leer—Oldenburg—Bremen—Hamburg 
hinaus. Geologisch wird diese Landschaft vom Diluvium, stärker noch 
vom Alluvium beherrscht. Es ist ein Gebiet des ständig arbeitenden Meers, 
das hier zw'ar an einzelnen Stellen aufbaut, im allgemeinen aber abträgt. 
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das Land bedroht, große Scliutzbauten erfordert und den Verkehr bedroht 
und verteuert. Von besonderer Bedeutung ist der Gegensatz zwischen 
Geest und Marsch. Wirtschaftlich wird das Küstengebiet vom Meer 
beherrscht. Es dringt in drei tiefen Buchten oder Flußmündungen (Ems, 
Weser, Elbe) segenspendend tief in das Land ein und hat hier drei Reihen 
von Hafenorten mit ihrem Verkehr und Handel und der für Seestädte 
typischen Industrie hervorgerufen. Zu den an allen stark belebten See¬ 
küsten wirkenden Wirtschaftskräften kommen hier aber noch besondere 
— gerade für das Ei.-=enbahnwesen wichtige — Kräfte hinzu, nämlich der 
starke Personen- und P o s t - Überseeverkehr, die Hochsee¬ 
fischerei und die Badeorte auf den vorgelagerten Inseln, Auch 
die im Küstengebiet so hochentwickelte Viehzucht darf nicht ver¬ 
gessen werden. Während die Hauptmassen des Güterverkehrs natur¬ 
gemäß in den möglichst weit binnenwärts gelegenen „H a u p t häfen“ 
(Emden, Bremen, Hamburg) umgeschlagen werden, sind den Eigenarten 
der geographischen Struktur entsprechend noch ,.V o r“-Häfen erforder¬ 
lich, nämlich einerseits für den Personen- und Post-Überseeverkehr 
(Bremerhaven, Cuxhaven), andererseits für die Hochseefischerei (Weser¬ 
münde). Es müssen demgemäß von den Haupthöfen aus Schnellzuglinien 
nach dem Meer zu vorgetrieben werden (Bremen—Bremerhaven, Ham¬ 
burg—Cuxhaven), und diese Linien sind nicht nur für das Küstengebiet 
oder Niedersachsen, sondern für ganz Deutschland von besonderer Bedeu¬ 
tung. weil die größten .Seeschiffe nach den Haupthäfen nicht hinauffahren 
können. Den hohen Anforderungen, die au diese Ausläuferlinien 
gestellt werden, steht leider ihre geringe wirtschaftliche Kraft gegenüber, 
denn es handelt sich bei ihnen nicht um einen einigermaßen gleich¬ 
mäßigen. Sondern um einen typischen „Stoß“-Verkehr. 

Gleiches gilt von den Eisenbahnlinien, die dem Bäder verkehr 
dienen und daher zu den Häfen führen, von denen die Bäderdainpfer nach 
den Inseln hinüberfahren. Auch hier Stoßverkehr während weniger 
Wochen und Verkehrschwund während langer Monate. Aber die Reichs¬ 
bahn muß auch diese Aufgabe meistern, denn die deutscb.en Nordseebäder 
stehen in hartem Wettbewerb gegen die belgisch-holländischen Bäder, und 
das wichtigste „Hinterland“, der rheinisch-westfälische Industriebezirk, 
liegt zu diesen teilweise näher und ist mit ihnen durch die starken Schnell¬ 
zuglinien Niederrhein—England verbunden. Es ist aber eine wirtschaft¬ 
lich ..unmögliche“ Aufgabe, die so schwach ausgenutzte Linie Münster— 
Nnrddeich so auszubauen, daß sie Linien wie Oherhausen—Haag oder 
Köln—Ostende ebenbürtig würde. Außerdem liegen die großen Konkur¬ 
renzbäder nicht auf vorgelagerten Inseln, sondern auf dem Festland. Der 
Bau von großen Dämmen wie nach Sylt muß also ernstlich im Auge 
behalten werden. 

Die Besiedlung ist im Küstengebiet sehr verschieden stark. Der 
größere Teil der Bevölkerung wohnt an den drei Buchten (Flußmündun- 
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gen) entlang. Die beiden dazwischenliegenden Gebiete sind dagegen, da 
sie vom Meer nicht unmittelbar befruchtet werden, keinerlei Bodenschätze 
aufweisen und vielfach arme Böden haben, dünn besiedelt, in ihnen sind 
nur Neben- und Kleinbahnen möglich. 

B. Der mittlere Streifen reicht von der Südgrenze des Küsten¬ 
gebiets bis auf etwa 20 bis 40 km an die Eisenbalinlinie Bentheim—Osna¬ 
brück—Hannover—Stendal heran. Er wird geologisch vom Diluvium be¬ 
herrscht und verdankt seine heutige Ausbildung in erster Linie den Eis¬ 
zeiten. Nur an wenigen Stellen treten ältere geologische Schichten hervor. 
Die geologische Entwicklung war diesem Teil unseres Vaterlands sehr ab¬ 
hold. Sie hat fast durchweg arme Böden hinterlassen und ausgedehnte 
Moore geschaffen. Auf dieser kärglichen Grundlage gedeiht die Wirt¬ 
schaft so wenig, daß weite Strecken zu den am dünnsten besiedelten Ge¬ 
bieten Deutschlands gehören. Hier kann sich daher kein größerer 
Eigen verkehr entwickeln, von dem Haupteisenbahnen leben könnten, 
die großen Eisenbahnlinien dienen vielmehr fast ausschließlich dem 
Durchgangsverkehr, im übrigen muß das Land durch Neben- und 
Kleinbahnen erschlossen werden. Hier stehen dem deutschen Volk aber 
noch große Aufgaben bevor, weil mit Hilfe der modernen Technik das 
Ödland fruchtbar gemacht und Bauernstellen geschaffen werden müssen. 
Man glaubt oder hofft, daß hier noch 350 000 Menschen in gesunder 
landwirtschaftlicher Tätigkeit angesiedelt werden können. 

Der mittlere Streifen wird vielfach als eine Ebene angesehen. 
Wir haben ja auch selbst von der ..nordeuropäischen Tiefebene“ ge¬ 
sprochen, von der dieser Teil Niedersachsens einen Teil bildet. In Wirk¬ 
lichkeit hat der mittlere Streifen aber stellenweise einen stark welligen 
Charakter, 

vgl. Abb. 12 (Tafel I), 

und der Verkehr muß auf die Höhen und Tiefen viel Rücksicht nehmen. 
So liegt z. B. bei der Hauptbahn Hannover—Hamburg bei Unterlüß eine 
recht empfindliche Steigung. 

C. Den dritten Streifen bildet der südliche, von Mittel- 
gebirgen erfüllte Raum. 

Wirtschaftlich und verkehrstechnisch gliedert er sich wieder in 
zwei Streifen: den nördlichen Gebirgsrand und das südliche Gebirge. 

Die Bedeutung des Gebirgsrands ist in den früheren Erörterungen 
schon so herv’orgehoben worden, daß über seine hohe Bedeutung für Wirt¬ 
schaft und Verkehr hier nichts mehr zu bemerken ist. Das südliche 
Gebirgsland ist dagegen der Wirtschaft ungünstig. Abgesehen von der 
Landwirtschaft, kann es sich nur auf Holz und Steine und einige Heil¬ 
quellen stützen. Ein regeres Wirtschaftsleben zeigt eigentlich nur das 
Leine-Tal. und zwar Infolge seiner Verkehrs geographischen 
Bedeutung. Es darf hier auch die Universität Göttingen nicht ver¬ 
gessen werden. (Schluß folgt.) 
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(Schluß.)* 


Iir. Arbeitsaufgalieii. 

Der \ evein hat — wie sclinn seit seiner Gründung —■ die allge¬ 
meine A erbesserung und weitere A ereinheitliehung aller Einrichtungen 
auf dem Gesamtgebiet des Eisenbahnwesens — in technischer Hinsicht 
wie in Betriebs-, Verkehrs- und Verwaltungsangelegenheiten — zum 
Ziel. Die Aufgaben selbst haben in ihrer Bedeutung und Art im Lauf 
der Entwicklung stark gewechselt. War in den ersten Jahrzehnten der 
\ ereinszeit das Eisenbahnwesen überhaupt erst aufzubaiien, die ersten 
technischen und verkehrsrechtlichen Grundlagen und Vereinbarungen zu 
schaffen, die einen durchgehenden Eisenbahnverkehr zwischen den ver¬ 
schiedenen Netzen ermöglichten, so galt es in den folgenden Jahrzehnten, 
auf dieser Grundlage weiterzubauen, sie auszugestalten und immer mehr 
zu vervollkommnen. Im Zusammenhang mit der W'eiteren Entfaltung 
des Verkehrswesens und des internationalen Güteraustauschs vergrößer¬ 
ten sich die Aufgaben in vieler Hinsicht immer mehr. In verschiedenen 
Einzelgebieten — so namentlich auf dem Gebiet des Verkehrsrechts — 
wurde aber die Entwicklung im Verein soweit abgeschlossen, daß die 
Schöpfungen des Vereins innerhalb der einzelnen Vereinsländer durch 
staatliche Bestimmungen abgelöst wurden oder später im Weg inter¬ 
nationaler Staatsverträge oder auch Vereinbarungen zwischen den Eisen¬ 
bahnen für den gesamteuropäischen Bereich Geltung erlangten. Sie 
waren damit dem Wirkungsbereich des Vereins entwachsen und lebten 
unter dem Namen einer anderen Organisation und in anderem Gewand 
weiter. In einer solchen Vermittlung des Wegs für die einzelnen Ver- 


* .Siehe S. 12. 
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besserungen zu ihrer allmähliclien Allgemeingeltung im gesamten inter¬ 
nationalen Eisenbahnverkehr liegt die wesentlichste Arbeitsaufgabe, die 
dem bisherigen Verein DEV und weiterhin dem Verein MEV nach Ge¬ 
schichte und Zweckmäßigkeit zugewiesen ist. Um den Unterschied zwi¬ 
schen den früheren und den heutigen und künftigen Arbeitsaufgaben des 
Vereins zu beleuchten, sei ein kurzer Rückblick auf die An¬ 
fangszeit des Vereins und seine bisherige Tätig¬ 
keit erlaubt*. 

l.'^2.5 die erste englische Dampfeisenbahn Stockton—Darlington. 
1S3.5 die erste Dampfbahn auf deutschem Gebiet Nürnberg—Fürth — in 
rascher Folge entstand in allen Teilen Europas das neue Beförderungs¬ 
mittel. das berufen sein sollte, fast ein Jahrhundert das Monopol der 
Beförderung zu Land zu führen. Die Erkenntnis von der großen Be¬ 
deutung des neuen Verkehrsmittels für die Entwicklung einzelner A\ irt- 
t-chaftsgebiete setzte sich nach den ersten Erfolgen immer allgemeiner 
durch. Gleichwohl waren es nur wenig Persönlichkeiten, die schon da¬ 
mals wie List mit Seherblick das ganze gewaltige Bild eines erd- und 
völkerumspannenden Schienennetzes und die Notwendigkeit einer ein¬ 
heitlichen Ausgestaltung dieser Netze erkannten. Es ist ein merkwür¬ 
diges Spiel des Schicksals, daß im gleichen Monat und Jahr — im No¬ 
vember 184b — in dem List ins Grab sank, der Verein gegründet wurde, 
dem die geschichtliche Aufgabe zufiel, die großartigen Ideen dieses 
Manns in weitem Maß zu verwirklichen. Dem Verein ist es gelungen, 
im Weg freier Vereinbarung über alle, durch die politische Zerklüftung 
der damaligen Zeit bestehenden Hemmnisse hinweg für die Eisenbahnen 
\ on Mitteleuropa die notwendige Einheitlichkeit der technischen Ge¬ 
staltung zu erreichen und auch alle sonstigen Einrichtungen zu treffen, 
die einen durchgehenden Eisenbahnverkehr, wie in einem einheitlich ver¬ 
walteten und betriebenen Babnnetz. ermöglichten. 

In technischer Hinsicht kamen schon 1850 die ..Grund¬ 
züge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands“ zustande, die 
eine Zusammenstellung der Regeln für Unter- und Oberbau, Bahnhofs¬ 
anlagen, Lokomotiven und Wagen enthielten, die nach dem damaligen 
Stand der Technik als maßgeblich angesehen wurden. Gleichzeitig 
wurden in den „Einheitlichen Vorschriften für den durchgehenden Ver- 

* Eiüc erschöpfende Darstellung der Geschichte und Tätigkeit des Ver¬ 
eins DEV von seiner Gründung bis zum Jahr 1896 enthält die 1 estschrift des 
Vereins, die anläßlich des .öOjährigen Jubiläums im .Jahr 1896 herausgegeben 
wurde. Im Jahr 1900 wurde ein Rückblick über die Tätigkeit des Vereins in 
technischer Beziehung, die Jahre 1850—1900 umfassend, herausgegeben. In der 
Festnummer der Zeitung des Vereins DE\ vom September 1921 zum 75jährigeii 
Jubiläum ist ein überblick über die Vereinstätigkeit bis 1921 gegeben. 






Der Verein Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen. 


347 


kehr“ die Mindestanforderungen festgelegt, die an den Zustand der 
Bahnen und der Fahrzeuge beim Übergang auf eine andere Bahn gestellt 
wurden, ln Fortbildung dieser Bestimmungen entstanden später (1867) 
die ..Technischen Vereinbarungen über den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Eisenbahnen“, die 
heute unter dem Namen „Technische Vereinbarungen über den Bau und 
den Betrieb der Hauptbahnen und Nebenbahnen“ erscheinen und die eine 
wichtige Grundlage für die technische Vervollkommnung des Eisenbahn¬ 
wesens und insbesondere für die Wirtschaftlichkeit des Betriebs ge¬ 
worden sind. Eine ähnliche Aufgabe haben die vom Verein erstmals 1869 
herausgegebenen „Grundzüge für den Bau und die Be¬ 
triebseinrichtungen der Lokalbahnen“ (heute: ..Grund¬ 
züge für den Bau und den Betrieb der Lokalbahnen“). Alle Grundfragen 
der Eisenbahntechnik sind iin Lauf der Zeit behandelt und .später, im 
Zusammenhang mit der ständigen Leistungsteigerung der Eisenbahn 
in der Geschwindigkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Betriebs 
immer neu untersucht worden. Von den Hauptpunkten, die in den Be¬ 
ratungen von der Anfangszeit an immer wiederkehren, seien als Bei¬ 
spiele genannt: Tragfähigkeit der Schienen und Brücken, die Fragen der 
Spurerweiterung und Gleisüberhöhung, der Anordnung des Schienen¬ 
stoßes. der Umgrenzungslinien des lichten Raums, die Gestaltung der 
Zug- und Stoßvorrichtungen sowie der Kupplungen einschließlich der 
Frage der selbsttätigen Kupplungen, die Beschaffenheit der Hand¬ 
bremsen und der durchgehenden Bremsen, die Frage der Einführung 
der selbsttätigen durchgehenden Bremsen für Güterzüge, der 
Kupplungen für Dampfheizungen der Züge, der Radstände der Wagen, 
der Lenkachsen, weiter der Signaleinriclitungen und Bremstafeln. 
Wichtig ist auch die ständige Mitarbeit des Technischen Ausschusses an 
dem Übereinkommen über die gegenseitige Benutzung von Güter- und 
Personenwagen, namentlich bei den Beladevorschriften der Güter¬ 
wagen und den Vorschriften für die Bauart und die Einrichtungen der 
auf andere Bahnen übergehenden Wagen. Der Hauptteil der Ergebnisse 
aus allen diesen l'^ntersuchungcn fand seinen Niederschlag in den Be¬ 
stimmungen der ..Technischen Vereinbarungen“ und der ,.Grundzüge für 
Lokalbahnen“. Zum Teil beschränkte man sich auch darauf, die Ergeb¬ 
nisse über das Studium technischer Fragen in Gutachten niederzulegen 
und die Art der Auswertung den Vereinsverwaltungen freizustellen. 
Auch diese, durch oft langwierige besondere Erprobungen und Versuche 
gewonnenen Urteile der Techniker aller Vereinsverwaltungen haben 
außerordentlich viel zur Förderung der technischen Einrichtungen und 
des Betriebs der Eisenbahnen beigetragen. Sie sind teils in den Nieder- 
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Schriften des Technischen Ausschusses und der Teclinikerversammlung, 
teils aber auch in Ergänzungsbänden des „Organs für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens“ niedergelegt. 

Auf dem Gebiet des Personen - und des Güterverkehrs 
bestand die erste Aufgabe des Vereins darin, einheitliche Beförderungs¬ 
bedingungen — insbesondere für den Güterverkehr — für das Vereins¬ 
gebiet festzusetzen und dadurch eine gleichmäfsige Vertragsgrundlage 
zu schaffen, die die direkte durchgehende Güterbeförderung zwischen 
den Vereinsbahnen aut Grund eines einzigen Frachtvertrags möglich 
machten. Als erste frachtrechtliche Grundlage trat 1850 das Regle¬ 
ment für den Güterverkehr in Kraft. Alinliche Bestimmungen 
für den Personen- und Gepäckverkehr folgten bald. Viele grundlegende 
Bestimmungen dieses ständig weiter gebildeten ..V e r e i n s - B e t r i e b s- 
reglements“ gingen in das deutsche Handelsgesetzbuch von 1862 
über. Das erste bindende Reglement für die Beförderung von Personen. 
Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Tieren erschien 1865. 
Ion 1876 ab umfaßte das Reglement sowohl den Personen- und Gepäck¬ 
verkehr als auch den Güterverkehr und führte den Namen ..Betriebs¬ 
reglement des \ ereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“. Seine Be¬ 
stimmungen wurden die Grundlage für die später im Deutschen Reich, in 
Österreich, Fngarn und in den Niederlanden eingeführten staatlichen 
Betriebsreglements — später Verkchrsordnungen genannt. Sie dienten 
weiter auch als I'nterlage für die Schaffung des ersten Berner Inter¬ 
nationalen Übereinkommens für den Eisenbahnfrachtverkehr von 1890. 
Seit dem Inkrafttreten der innerstaatlichen Eisenbahnverkehrsordnungen 
hatte das \ ereins-Bctriebsreglement «eine vorherige Geltung für den 
innerstaatlichen Verkehr der Vereinverwaltungen untereinander ver¬ 
loren. Als das Berner 11 zuin 1. Januar 1893 als zwingendes inter¬ 
nationales Ivcelit in Kraft trat, erlitt die freie Tätigkeit des V ereins eine 
weitere Einbuße. Er w'ar von da ab im Güterverkehr auf die Schaffung 
von Zusatzbestimraungen zum lü beschränkt. Dagegen behielten die 
Bestimmungen für den Personen- und Gepäckverkehr im internationalen 
Vereinsverkehr w'citer Geltung. Zum 1. Oktober 1928 — dem Zeitpunkt 
der Einführung der neuen Internationalen Übereinkommen über den 
Frachtverkchr und den Personen- und Gepäckverkelir — wurde das 
Vereins-Betriebsregleinent aufgehoben, an seiner Stelle erschienen später 
nur noch die besonderen V'ereinszusatzbestimmungen zum lÜP und lÜG. 

Eine wichtige Rolle für die Regelung des inneren Dienstes der 
Eisenbahnen spielte das Übereinkommen zum Betriebs- 
rGglement des \ ereins. ährend das V ereins-Betriebsregleinent die 
Rechte und Pflichten zwischen Eisenbahn und den Benutzern der Bahn 
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ordnete, regelte das T bereinkommen dazu die aus dem Betriebsreglement 
entspringenden Eechte und Pflichten der Verwaltungen untereinander. 
Das erste t bereinkommen zum Reglement zum Güterverkehr trat 1850 in 
Kraft. ^ on lb76 bis 1. Oktober 1928 trug es den Xamen ..Übereinkommen 
zum Betriebsreglement des Vereins“ und umfaßte die Bestimmungen für 
den Personen-. Gepäck- und Güterverkehr gemeinsam. Durch dieses 
Übereinkommen wurde in ständig steigendem Maß eine w'esentliche 
\ ereinfachung des Geschäftsverkehrs unter den Vereinsverwaltungen, 
namentlich in der Regelung von Frachterstattungs- und Entschädigungs¬ 
ansprüchen, der Behandlung von Verschleppungen, der Leitung von 
Gütern über Hilfswege bei Verkehrstörungen und vieles andere er¬ 
reicht. Seit 1. Oktober 1928 — mit der Aufhebung des Vereins-Betriebs- 
reglements ist das Übereinkommen zum \ ereins-Betriebsreglement 
durch zwei getrennte Vereins-Übereinkommen über den Personen- und 
Gepäckverkehr und über den Güterverkehr ersetzt. 

Eine Vereinseinrichtung, die weit über die Grenzen des Vereins¬ 
gebiets hinaus Verbreitung fand, war die 1884 eingeführte Ausgabe von 
zusaiiimenstellbaren Fahrscheinheften, der sogenannte Vereins- 
Reiseverkehr. Diese Neuerung brachte — zusammen mit der damit 
\ erbundenen Fahrpreisermäßigung — eine lebhafte Förderung des Reise¬ 
verkehrs für alle beteiligten Verw'altungen. Außer den Vereinsverwal¬ 
tungen nahmen nach und nach alle großen ^ erw'altungen aus fast allen 
europäischen Ländern an der Einrichtung teil. Außerdem war eine 
große Zahl kleinerer Bahnen, Schiffahrtgesellschaften und Fuhrwerks¬ 
unternehmungen angeschlossen. Durch den Ausbruch des Weltkriegs 
w urde die Einrichtung außer Wirksamkeit gesetzt. Sie w urde nachher 
in \eränderter Form und in beschränktem Umfang durch das in der 
Kriegszeit neu gegründete Mitteleurojiäische Eeisel)üro, nach dem Krieg 
dann auch durch einen be.sonderen ..Internationalen Fahrscheinverband“ 
wieder aufgenommen. 

Aus der ersten Vereinszeit sind auch noch die erfolgreichen Be¬ 
mühungen des \ ereins um die Einführung der für den Eisenbahnverkehr 
so wichtigen einheitlichen Eisenbahnzeit und um die Ein¬ 
heit von Maß, Münze und Gewicht zu erwähnen. Als wert¬ 
voll erwies sich auch die Schaffung von gemeinsamen Abferti¬ 
gungsvorschriften für den Personen-, Gepäck- und Güterver¬ 
kehr, ferner von Vorschriften für die Regelung des Ermittlungs¬ 
verfahrens bei fehlenden, überzähligen und beschädigten Güter- und 
Gepäckstücken. Die Vereins-Abfertigungsvorschriften für den Güter¬ 
verkehr gingen in der Xaclikriegszeit inhaltlich zum großen Teil in die 
vom Internationalen Transportkomitee für den gesamteuropäischen Be- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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reich ausgegebenen ..Internationalen gemeinsamen Abfertigungsvor¬ 
schriften“ über und wurden seit 1928 durch den Verein nicht mehr ausge¬ 
geben. Die Vereins-Abfertigungsvorschriften für den Personen- und 
Gepäckverkehr bestehen dagegen noch. 

Im IV a g e n v e r k e h r wurden die ersten „Normalbestimmungen 
für die wechselseitige Wagenbenutzung“ schon 1855 vereinbart. Sie er¬ 
möglichten innerhalb des Vereinsbereichs den regelmäßigen Übergang 
der Gütersendungen ohne Umladung von den Strecken der Anfangsbahn 
auf die Strecken aller übrigen Bahnen bis zum Bestimmungsbahnhof und 
schufen damit die praktisch wichtigste Voraussetzung für einen großen 
allgemeinen Güterverkehr. Seit 1868 ist der Wagenübergang durch das 
„Ubereinkommen über die gegenseitige Wagenbe¬ 
nutzung“ (VWü) geregelt. Auch diese Vereinbarungen erhielten 
weit über den Vereinsbereich hinaus Geltung. Sie galten bis zur Grün¬ 
dung des Internationalen Güterwagenverbands (RIV) außer im Vereins¬ 
gebiet auf Grund von Sondervereinbarungen zwischen den beteiligten 
Verwaltungen auch im Verkehr mit zahlreichen anderen Bahnen (ser¬ 
bischen, bulgarischen, türkischen, schweizerischen, dänischen, norwegi¬ 
schen und schwedischen Bahnen). 

Bei den Verhandlungen der drei Ausschüsse für den Personen-, 
Güter- und W’agenverkehr nahmen viele Jahre hindurch die schieds¬ 
gerichtlichen Entscheidungen dieser Ausschüsse einen erheblichen 
Raum ein. Sie dienten zunächst der Regelung der Streitfälle, die sich 
bei der Anwendung der Vereinsbestimmungen zwischen den Vereinsver¬ 
waltungen ergeben hatten. Sie bildeten aber häufig den Ausgangspunkt 
für wichtige Verbesserungen der Bestimmungen selbsP. 

Auf dem Gebiet der Statistik hat der Verein sich ebenfalls 
schon frühzeitig betätigt. Die statistischen Nachrichten von den Eisen¬ 
bahnen des Vereins, die heutige Vereinsstatistik, erscheint seit 1850. Da¬ 
neben wurden eine Zeit lang noch verschiedene Statistiken über Einzel¬ 
gebiete der Technik geführt (Statistik über Achs- und Radreifenbrüche 
— seit 1887 —, über das Verhalten von Schienen — seit 1879 — und die 
Güteprobensammlung — seit 1880 —). Technische Statistiken werden 
gegenwärtig nicht mehr aufgestellt. 

Die Vereins -Abrechnungstelle besorgt die Zusammen¬ 
fassung und Saldierung aller gegenseitigen Schulden und Forderungen 
der Vereinsverwaltungen aus dem direkten Personen-, Gepäck- und 

^ Näheres hierüber bringt die Schrift: „Die Schiedssprüche des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ von Dr. Karl Herr, München 1932 (im 
Verlag des Verfassers erschienen). 
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Güterverkehr und aus allen sonstigen finanziellen Beziehungen. Als 
bindende Vereinseinrichtung wurde die Vereins-Abrechnungstelle unter 
dem Xaraen Generalsaldicrungstellc 1883 eingerichtet, nachdem sie schon 
seit den 70er Jahren auf Grund einer freien Vereinbarung der Vereins¬ 
verwaltungen ins Leben getreten war. Auch an dieser Einrichtung 
nahmen schon frühzeitig vereinsfremde Verwaltungen teil. 

Von den sonstigen Einrichtungen des Vereins, die sich für das 
Eisenbahnwesen als bedeutsam erwiesen haben, sind noch die beiden 
F achzeitschriften des Vereins und die Preisausschreiben für 
wichtige Erfindungen und Verbesserungen zu nennen. Die „Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ ist nur 14 Jahre jünger als 
der Verein selbst. Sie wurde 1860 gegründet und hat seither ihren wissen¬ 
schaftlichen Wert und ihren praktischen Nutzen für die Förderung aller 
Belange des Eisenbahnwesens bewiesen. Das gleiche gilt für die technische 
Seite des Eisenbahnwesens von dem „Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens in technischer Beziehung“, das an sich schon seit 1846 
besteht und seit 1862 als technisches Fachblatt des Vereins mitbenutzt 
wird. Seit 1869 schreibt der Verein in regelmäßigen Zeiträumen — seit 
1886 alle vier Jahre — Preise für Erfindungen und Ver¬ 
besserungen und für hervorragende schriftstelle¬ 
rische Arbeiten auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens aus. Weiter 
stellt der Verein seit 1906 alle vier Jahre besondere Mittel für die Erfül¬ 
lung besonderer fachlicher Aufgaben oder für die Abfassung bestimmter 
schriftstellerischer Arbeiten zur Verfügung. Auch diese Aufwendungen 
haben ein gutes Teil zur Förderung der Fortschritte im Eisenbahnwesen 
beigetragen. 

Erwähnt sei noch kurz die weit zurückgehende Tätigkeit des 
Vereins bei Schaffung von Vereinbarungen über die Beförderung des 
dienstlichen Schriftwechsels, über den Diensttelegrammverkehr und über 
die einheitliche Gestaltung der Eisenbahnfahrpläne. Diese Aufgabe aus 
dem Fahrplanwesen hat der Verein später besonderen Organisationen — 
der Internationalen Fahrplankonferenz und der Wagenbeistellungskon- 
ferenz — überlassen. Ebenso ging auch die Behandlung des Tarifwesens 
in engerem Sinn frühzeitig an besondere Tarifverbände über, die sich 
je nach den Bedürfnissen der Verkehrsbedienung der einzelnen Gebiete 
zusammensetzen, da solche Fragen sich einer einheitlichen Regelung für 
einen großen Kreis entziehen. 

Auf den meisten der vorstehend angedeuteten Gebiete ist die Arbeit 
des Vereins keineswegs beendet. Die Entwicklung der Technik und 
aller Einrichtungen des Betriebs und Verkehrs der Eisenbahnen, die 
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ständigen Umgestaltungen der Wirtschaft, die Verbesserungen anderer 
und das Auftreten völlig neuer Verkehrsmittel stellen den Eisenbahnen 
täglich neue Aufgaben. Die Lösung dieser Aufgaben wird in der Regel 
zunächst im engsten Kreis innerhalb einzelner Verwaltungen erdacht und 
versucht, sie wirkt aber meist bald über die Grenze des eigenen Bereichs 
hinaus und kann für einen größeren Kreis nutzbar gemacht werden, bis 
sie schließlich im Lauf der weiteren Entwicklung Gemeingut aller 
Eisenbahnen Europas oder der ganzen Erde wird. So steht auch der 
Verein mit den meisten der neuen Probleme in enger Fühlung. Die 
technischen Vereinbarungen werden ständig der fortschrittlichen Ent¬ 
wicklung angepaßt, zahlreiche technische Fragen in anderer Form auf¬ 
gegriffen und weitergeführt. Ebenso werden auch im allgemeinen Ver¬ 
waltungsdienst. im Personen-, Gepäck-, Expreßgut- und Güterverkehr 
und im Wagendienst die einzelnen Bestimmungen der bestehenden Ver¬ 
einbarungen und Übereinkommen den veränderten Bedürfnissen der 
Eisenbahnen und ihrer Benutzer angepaßt. 

Aus den in den letzten .lahren behandelten oder 
zur Zeit noch schwebenden Arbeitsaufgaben des Ver¬ 
eins sind folgende wichtigere Punkte hervorzuheben; 

Aus der Tätigkeit des Verwaltungsausschusses: 

Eine Hauptaufgabe war die Umbildung der Satzung des Vereins. 
Die dadurch erzielten wesentlichen Vereinfachungen und Verbesserungen 
sind im Abschnitt „Organisation“ bereits behandelt. Die Geschäfts¬ 
ordnungen der einzelnen Ausschüsse wurden zur Erleichterung einer ein¬ 
heitlichen Geschäftsführung in allen wesentlichen Punkten mit der Ge¬ 
schäftsordnung des Verwaltungsausschusses in Einklang gebracht. 

Das Übereinkommen über die Abrechnung im Verein ist zum 
1. Dezember 1931 neu herausgegeben worden. Durch dieses Ab¬ 
rechnungsverfahren wird der gesamte gegenseitige Geldverkehr der 
Vereinsverwaltungen in halbmonatlichen Abrechnungsabschnitten zu¬ 
sammengefaßt und saldiert. Seit einigen Jahren beschränkt sich die Ab¬ 
rechnung bei einer größeren Zahl von Verwaltungen nicht auf die Fest¬ 
stellung der Endsalden in den einzelnen Abrechnungswährungen, sondern 
diese Endsalden werden unter Umrechnung über die Reichsmark¬ 
währung in die Landeswährung der forderungsberechtigten und auch der 
schuldenden Verwaltung umgerechnet, so daß jede dieser Verwaltungen aus 
dem gesamten Abrechnungsverkehr nur einen Schuld- oder Forderungs¬ 
betrag in ihrer eigenen Landeswährung zu zahlen oder zu empfangen 
hat. An der Vereinsabrechnung nehmen, wie bereits im ersten Abschnitt 
am Schluß erwähnt wurde, zahlreiche vereinsfremde Verwaltungen teil. 
Durch die allgemeinen großen Schwierigkeiten auf dem Gebiet 
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der Währungen ist auch der Abrechnungsverkehr des Vereins gegen 
früher wesentlich schwieriger, andererseits für die beteiligten Verwal¬ 
tungen auch von um so größerem Wert geworden. Der Verwaltungs¬ 
ausschuß ist zur Zeit mit verschiedenen Plänen zur "Verbesserung des 
Abrechnungsverfahrens und zu einer Neuregelung der Haffungsgemein- 
schaft beschäftigt. 

Durch das 1927 erschienene Übereinkommen über dieGe- 
währung von Rechtsbeistand haben sich die Vereinsver¬ 
waltungen verpflichtet, sich gegenseitig zur Verfolgung und Abwehr 
privatrechtlicher Ansprüche aller Art auf Ersuchen Rechtsbeistand 
zu leisten. 

Das Diensttelegrammübereinkommen des Vereins ist 
in Anlehnung an das jetzt vom Internationalen Eisenbahnverband heraus¬ 
gegebene Übereinkommen für den internationalen Telegrammverkehr 
umgearbeitet und zum 1. Juli 1932 in Kraft gesetzt worden. Zur Er¬ 
leichterung des Gebrauchs durch die Dienststellen sind beide Überein¬ 
kommen in einer Vereinsdrucksache zusammengefaßt und zwar in der 
Weise, daß die gemeinsam für beide Gebiete geltenden Bestimmungen 
über die ganze Seitenbreite gedruckt sind. Die nur für den Vereins¬ 
verkehr geltenden Bestimmungen sind auf der linken Halbseite, die nur 
für den übrigen internationalen Verkehr geltenden Bestimmungen auf 
der rechten Halbseite gedruckt. 

Auch die Vereinsstatistik ist in ihrem Aufbau in vielen Einzel¬ 
heiten der internationalen Eisenbahnstatistik angeglichen worden, um 
die Aufstellung und Verwendung beider Statistiken möglichst zu er¬ 
leichtern. Die Vereinsstatistik bringt aber nach wie vor für ihr engeres 
Gebiet mehr ins einzelne gehende Angaben und außerdem eine Reihe von 
Tabellen — so z. B. eine Kranken- und Unfallstatistik —, deren Ein¬ 
führung für den großen Bereich der internationalen Statistik vorläufig 
noch nicht in gleicher Weise möglich ist. Der Verwaltungsausschuß 
beschäftigt sich ferner zur Zeit damit, die Anforderungen festzulegen, 
die vom Standpunkt der Eisenbahnen an eine allgemeine Kraftwagen¬ 
statistik zu stellen sind. Es ist beabsichtigt, an die Regierungen aller 
Vereinsländer wegen Schaffung einer solchen Statistik heranzutreten. 

Das Übereinkommen über die Beförderung von Dienstbriefen 
ist seit 1924 unverändert geblieben. 

Der A'erwaltungsausschuß hat weiter eine Vereinbarung über die 
h’egelung eines gegenseitigen Beamtenaustausches zwischen den Ver¬ 
einsverwaltungen behandelt. Er hat einzelne Laufbahnen des Personals, 
die Prüfungsvorschriften und den Zusammenhang mit dem staatlichen 
Unterrichtswesen untersucht und eine Reihe weiterer größerer Fragen 
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in Angriff genommen, über die zunächst ein Erfahrungsaustausch ein¬ 
geleitet wird, aus dem später das gemeinsam Verwertbare ausgesucht 
werden soll. 

Aus den Arbeiten des Personen -Verkehrsausschusses: 
Als ein entwicklungsfähiger Verkehrszweig hat sich der internatio¬ 
nale Expreßgut verkehr erwiesen, dessen besondere Pflege sich 
der Verein seit einer Reihe von Jahren hat angelegen sein lassen. Seit 
1927 bestehen die Vereinsbestimmungen über den internationalen Expreß¬ 
gutverkehr, die die reglementarischen Grundlagen für diesen Verkehr 
enthalten und die in die meisten internationalen Expreßguttarife im 
Vereinsgebiet und darüber hinaus übernommen worden sind und auch 
die einheitliche internationale Entwicklung dieses Verkehrs erstmals an¬ 
gebahnt und gefördert haben. Diese Bestimmungen wurden in den 
letzten Jahren den Verkehrsbedürfnissen entsprechend in vielen Punkten 
ergänzt und fortgebildet. 

Der Expreßgutverkehr ist bis jetzt — im Gegensatz zum Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr — noch nicht durch internationalen Staats¬ 
vertrag geregelt. Da mit der Möglichkeit gerechnet werden muß, daß in 
der für 1933 angesetzten Revisionskonferenz für das lÜP und lÜG auch 
der Expreßgutverkehr in die internationale gesetzliche Regelung einbe¬ 
zogen werden soll, hat der Personenverkehrsausschuß im Einvernehmen 
mit dem Güterverkehrsausschuß einen vollständigen E n t w' u r f für ein 
besonderes Internationales Übereinkommen über den 
Expreßgut verkehr aufgestellt, der den Regierungen der Vereins¬ 
länder vorgelegt worden ist. 

Das vom Personenverkehrsausschuß ausgearbeitete und seit 
1. Januar 1930 eingeführte „Muster für einen Tarif für den 
internationalen Personen- und Gepäck verkehr“ dient 
als einheitliche Grundlage für die Neuaufstellung von internationalen 
Tarifen im Vereinsberoich. Es enthält u. a. auch die Vereinszusatzbe¬ 
stimmungen zum lÜP. die im An.schluß an die einheitlichen Zusatzbe¬ 
stimmungen des Internationalen Transportkomitees die Bestimmungen 
des lÜP ergänzen, ferner einheitliche Bestimmungen über Gesellschafts¬ 
fahrten, sodann über Schulfahrten, über die Beförderung bahneigener und 
sonstiger besonderer Wagen (Salon-, Krankenwagen usw.). Vor kurzem 
sind dazu noch Bestimmungen über die durchgehende Abfertigung von 
Reisegepäck mit Warenproben oder Mustern zu ermäßigten Sätzen im 
internationalen Verkehr aufgenomnien worden. Anläßlich der bevor¬ 
stehenden Revisionskonferenz für das lÜP nahm der Personenverkehrs¬ 
ausschuß zu den Änderungswünschen für das lÜP Stellung, die in den 
Kreisen der Vereinsverwaltungen aufgetreten w aren. Es w urde eine 
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Eeüe von Änderungsvorschlägen beschlossen, die von den einzelnen 
Vereinsverwaltungen den Regierungen der Vereinsländer vorgelegt sind. 

Die Vorschriften über das Ermittlungsverfahren bei 
fehlenden, überzähligen und beschädigten Gepäck- und Expreßgut¬ 
sendungen, die mit den gleichen Vorschriften für den Güterverkehr in 
einer Drucksache vereinigt sind, werden zur Zeit umgestaltet, insbeson¬ 
dere auch wesentlich vereinfacht. Das Vereinsübereinkommen 
über den Personen- und Gepäck verkehr regelt seit 
1. Oktober 1928 in Fortsetzung des früheren Übereinkommens zum Ver¬ 
einsbetriebsreglement die Beziehiuigen der Vereinsverwaltungen unterein¬ 
ander, die sich aus dem Personen- und Gepäckverkehr im internationalen 
und innerstaatlichen Verkehr ergeben — so namentlich die Beförderungs¬ 
anteile bei Beförderung über Hilfstrecken, Erhebung von Zuschlägen im 
Gepäckverkehr, Regelung bei Verschleppungen, Entschädigungsforderuii- 
gen, Erstattungsansprüchen usw. Die Abfertigungsvorschrif¬ 
ten zu diesem Übereinkommen, ebenfalls vom 1. Oktober 1928, sind in 
der gleichen Weise, wie dies beim Diensttelegrammübereinkommen (unter 
üen Arbeiten des Verwaltungsausschusses) angegeben ist, mit den Ab¬ 
fertigungsvorschriften des Internationalen Transport-Komitees für den 
Personen- und Gepäckverkehr in einer Vereinsdrucksache zusammen¬ 
gefaßt. Für den Vereinsbereich wurden die Abfertigungsvorschriften 
auch noch durch einheitliche Bestimmungen über die Xachsendung von 
Fundsachen ergänzt. Das Vereinsübereinkommen über Erstattun¬ 
gen aus dem Personen- und Gepäckverkehr vom 1. Oktober 1928 regelt 
die Behandlung sämtlicher Erstattungsanträge für Fahrgeld und Gepäck¬ 
fracht. Das vom Verein schon seit 1912 herausgegebene Abbildungs¬ 
heft der gebräuchlichsten Arten von Gepäckstücken 
diente zur Erleichterung der Nachforschungen nach fehlenden Gepäck¬ 
stücken und hatte sich gut bewährt. Voraussichtlich wird es künftig 
durch eine gleichartige Drucksache des Internationalen Transport- 
Komitees ersetzt werden. Seit 1927 gibt der Verein eine ,.Zusammen- 
stellung der wichtigsten Bestimmungen für den 
Reiseverkehr auf den Eisenbahnen europäischer 
Länder“ heraus. Die Drucksache enthält die für die Zwecke der 
Tarif auf Stellung und auch Auskunfterteilung wesentlichsten Bestimmun¬ 
gen über die Binnentarife fast aller europäischen Länder. 

Güterverkehrs-Ausschuß: Auch im Güterverkehrsaus¬ 
schuß wurde aus Anlaß der bevorstehenden Konferenz für die Revision 
des lüG. eine große Zahl wichtiger Änderungsvorschläge für 
das IÜ G. ausgearbeitet und den Regierungen vorgelegt. Weitere 
Änderungsvorschläge sind noch in Arbeit. Besondere Bedeutung hat ein 
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Entwurf für die internationale f rächt rechtliche Regelung des Privat- 
güterwagenverkehrs. den der Güterverkehrsausschuß im Ein- 
■\ ernehnten mit dem AVagenausschuß und nach Anhörung von Vertretern 
der Privatwageninteressenten aufgestellt hat. Der Entwurf ist dazu be¬ 
stimmt, den Regierungen der Vereinsländer zur Vorlage an die 
Revisionskonferenz und zur Einarbeitung als besonderer Titel in das 
lüG. empfohlen zu werden. Der Privatgüterwagenverkehr bedarf unter 
den heutigen Wettbewerbsverhältnissen für alle Eisenbahnen zweifellos 
einer besonders pfleglichen Behandlung. Gerade im Privatgüterwagen¬ 
verkehr wurde die bestehende Zersplitterung und Mannigfaltigkeit der 
Bestimmungen und A ereinbarungen als besonders störend empfunden. 
Der A'erein strebt eine einheitliche, erschöpfende und zugleich fort¬ 
schrittliche Neuregelung für den gesamten internationalen A^erkehr an. 
Der gleiche Entwurf wurde mit geringen Abweichungen zugleich für die 
Aufnahme in die innerstaatlichen Eisenbahnverkehrsordnungen der Ver¬ 
einsländer vorgeschlagen und ebenfalls zur \orlage an die Regierungen 
bestimmt. Damit soll die im Privatgüterwagenverkehr besonders wich¬ 
tige Einheitlichkeit des Binnen- und des internationalen Rechts ange¬ 
bahnt werden. 

Ein weit gestecktes Ziel des Güterverkehrsausschusses ist die 
Aufstellung gemeinsamer Richtlinien für die Ein¬ 
führung einheitlicher Eisenbahnverkehrsordnun¬ 
gen. Durch diese Richtlinien soll der A’ersuch gemacht werden, zur all¬ 
gemeinen Förderung des Eisenbahnverkehrs zu einer möglichst gleich¬ 
artigen und zugleich möglichst fortschrittlichen Gestaltung auch des 
Binnenfrachtrechts der einzelnen Länder zu kommen. Der Güterver- 
kehrsausschuß hat zunächst eine größere Zahl wichtiger Einzelfragen 
aus dem großen Gesamt gebiet zur Behandlung herausgegriffen und auch 
schon eine Reihe \on Teillösungen erreicht. Ein Teil dieser A orschläge 
so z. B. ein A erschlag zur Änderung der Bestimmungen über A'er- 
öffentlichung von Tarifen (§ 6 der deutschen und österreichischen EVO.) 
— ist als vordringlich schon den Regierungen der Vereinsländer vor¬ 
gelegt worden. Die übrigen \ orschläge werden zur späteren gemein¬ 
samen AA'eiterbehandlung gesammelt. 

Der A'erein hat schon vor mehreren Jahren Vereinszusatz¬ 
bestimmungen zum lÜG. ausgearbeitet, die — in ähnlicher 
Weise, wie dies durch die Einheitlichen Zusatzbestimmungen des Inter¬ 
nationalen Transportkomitees für den gesamten europäischen Bereich 
angestrebt ist — vorläufig für den Vereinsbereich zur A’'ereinheitlichung 
und weiteren Ausgestaltung des internationalen Frachtrechts beitragen 
sollen. Diese A'ereinszusatzbestimmungen wurden nach dem Beitritt der 
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außerordentlichen Mitglieder den Rechts- und Tarifverhältnissen auch 
dieser Verwaltungen angepaßt und zum 1. Februar 1931 eingeführt. Sie 
wurden seither schon in eine Reihe von Verbandstarifen, auch in solche, 
an denen vereinsfremde Verwaltungen beteiligt sind, aufgenommen und 
dadurch auch den Verfrachtern gegenüber wirksam. 

Das Vereinsübereinkommen über den Güterver¬ 
kehr vom 1. Oktober 1928. das an die Stelle des früheren Überein¬ 
kommens zum Vereinsbetriebsreglement getreten ist. regelt die inner¬ 
dienstlichen Beziehungen zwischen den Vereins Verwaltungen, insbeson¬ 
dere das Verfahren für die Behandlung von Frachterstattungen und Ent¬ 
schädigungsansprüchen, ferner die Regelung von Verschleppungen und 
ähnlichem. Auch dieses Übereinkommen wurde jetzt in einer Neubear¬ 
beitung zum 1. April 1932 zur Erleichterung seiner Anwendung weit¬ 
gehend an das neue ,.Einheitliche T'bereinkommen des Internationalen 
Transportkomitees über den internationalen Eisenbahn-Güterverkehr“ 
angeglichen. Die Abweichungen wurden auf solche Fälle beschränkt, in 
denen für den engeren Bereich des Vereins Vereinfachungen und sonstige 
Verbesserungen bestanden, die sich für diesen engeren Kreis bewährt 
hatten, sich aber nicht oder noch nicht zur allgemeinen Einführung für 
den gesamteuropäischen Bereich eigneten. 

Die Vorschriften über das Ermittlungsverfahren für 
fehlende, überzählige und beschädigte Güter vom 1. April 1924 werden 
zur Zeit völlig neu bearbeitet. Sie sollen namentlich den Bedürfnissen 
der außerordentlichen Vereinsmitglieder gemäß vereinfacht werden. 

Von weiteren in Behandlung stehenden Fragen ist die Schaffung 
frachtrechtlicher Bestimmungen über den Behälterverkehr zu 
nennen, ferner die Ausarbeitung von Richtlinien für die Regelung 
des K r a f t w a g e n w e 11 b e w e r b s. Weitere Drucksachen aus dem 
Arbeitsbereich des Güterverkehrsausschusses sind die Vorschriften über 
die Erhebung von Frachtzuschlägen, die Übergangskilometerzeiger, die 
Nachweisung der Zuschläge zu den Lieferfristen u. a. m. 

Im W a g e n a u s s c h u ß ist die Hauptaufgabe die Weiterbildung 
des Vereins Wagenübereinkommens (VWÜ.). das letztmals 
1929 durchgreifend umgearbeitet worden war. Dieses Übereinkommen 
enthält die Vorschriften und Vereinbarungen für die Benutzung der 
Güterwagen auf fremden Bahnen, über die hierfür zu zahlenden Ver¬ 
gütungen und deren Abrechnung, über die Beschaffenheit der \\ agen so¬ 
wie über die Behandlung beschädigter AVagen und die Vergütung der 
Ersatz- und Wiederherstellungskosten. Das VWÜ. ist seit Einführung 
des Internationalen Wagenübereinkommens (RIV.) im .fahr 1922 diesem 
Übereinkommen möglichst angeglichen und mit ihm in einer Vereins- 
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drucksache zusammengefaßt worden (in ähnlicher Weise, wie dies für das 
Diensttelegrammübereinkommen angegeben ist). Sachlich bestehen 
wesentliche Verschiedenheiten im Hauptpunkt des Übereinkommens, 
nämlich in der Höhe der Wagenmieten, ferner in den Haftungsbestimmun¬ 
gen usw. Das VWÜ. enthält u. a. auch die grundlegenden Bestimmungen 
für den „Hauptausgleich für Wagenmieten“ in Berlin, der den Ausgleich 
der gegenseitigen Schulden und Forderungen an Wagenmieten für sämt¬ 
liche Vereinsverwaltungen und auch für zahlreiche andere Verwaltungen 
vermittelt. Das VWÜ. und seine Anlagen wurden in letzter Zeit durch 
verschiedene Nachträge in vielen Einzelheiten ergänzt und durch Aus¬ 
legungsbeschlüsse erweitert. 

Das Übereinkommen über die gegenseitige Benutzung der 
Personen - und Gepäckwagen (VPÜ.) vom Mai 1928 regelt in 
Anpassung an das VWÜ. die gegenseitige Benutzung der Personen- und 
Gepäckwagen im Bereich des Vereins. Es ist mit dem Internationalen 
Personenwagenübereinkommen (RIC.) in einer Vereinsdrucksache ver¬ 
einigt. Dieses Übereinkommen ist durch verschiedene Nachträge ergänzt. 

Der Wagenausschuß hat ferner vor kurzem eine grundlegende 
Arbeit fertiggestellt, in der die Möglichkeiten von Erleich¬ 
terungen in der gegenseitigen Wagenbenutzung im 
Vereinsbereich untersucht wurden. Ein praktisches Ergebnis — etwa in 
der Richtung einer Wagengemeinschaft der Vereinsverwaltungen — ließ 
sich allerdings vorläufig wegen der Ungunst der Zeitverhältnisse noch 
nicht erzielen. Die Mitarbeit des Wagenausschusses an den Vorschlägen 
für die frachtrechtliche Regelung des Privatgüterwagenverkehrs ist unter 
den Arbeiten des Güterverkelirsausschusses erwähnt. In Behandlung ist die 
Einarbeitung von Vorschriften über den Behälterverkehr in das 
\WÜ. Über folgende Fragen: Bestellung, Verteilung und Verwendung 
der Güterwagen und die Entseuchung der Güterwagen soll demnächst 
ein Erfahrungsaustausch unter den Vereinsverwaltungen eingeleitet 
werden, um möglichst zu bestimmten Vorschlägen für die wirtschaft¬ 
lichsten und für die Wagenbenutzer vorteilhaftesten Verfahren zu ge¬ 
langen. Der Wagenausschuß bearbeitet noch folgende Behelfe: Güter- 
wagenparkverzeichni.s.so, Verzeichnisse der Wagen Verwaltungen und der 
Eigentumsmerkmale der Güterwagen und der Personen- und Gepäckwagen. 

Im Technischen Ausschuß stehen die Arbeiten für die 
Fortbildung der „Technischen Vereinbarungen über den 
Bau und den Betrieb der Hauptbahnen und Neben¬ 
bahnen“ im Vordergrund. Diese Vereinbarungen haben zum Ziel, den 
gegenseitigen Verkehr bei den Bahnen des Vereins hinsichtlich der tech¬ 
nischen Einrichtungen zu erleichtern und die Betriebsicherheit zu er- 
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höhen. Sie enthalten teils bindende, teils empfehlende Bestimmungen. 
Die „G rundzüge für den Bau und den Betrieb der Lokalbahnen ent¬ 
halten die entsprechend leichteren Bestimmungen für ^ ollspurbahnen 
von untergeordneter Bedeutung und für Schmalspurbahnen. Beide 
Übereinkommen sind in mehrjähriger Arbeit völlig neu gestaltet und 
zum 1. Dezember 1930 neu herausgegeben worden. In der Neuausgabe 
mußten alle Bestimmungen den Anforderungen angepaßt werden, die 
heute hinsichtlich der Schnelligkeit, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des 
Betriebs an die Eisenbahn gestellt werden und die die Einführung des 
elektrischen Betriebs berücksichtigen. So sind z. B. im Abschnitt A 
„Bau und Unterhaltung der Bahnen“ neue Bestimmungen über Spur¬ 
erweiterung in Bögen und über den kleinsten Halbmesser der Bögen in 
durchgehenden Hauptgleisen aufgenommen worden. Bestimmungen über 
den Lichtraum für den Durchgang der Stromabnehmer, über die Um¬ 
grenzung auf Strecken, auf denen Lokomotiven mit spurkranzlosen 
Bädern verkehren, und über die Ausrundungsbögen der Neigungswechsel 
der Ablauf rücken sind eingearbeitet. Für die Berechnung der neuen und 
umzubauenden Brücken sind neue Lastenzüge aufgestellt worden, deren 
Achsdrucke größer sind, als bisher vorgeschrieben war. Auf Grund der 
neueren Erfahrungen sind die Bestimmungen über Weichen und Kreuzun¬ 
gen im Hinblick auf Erhöhung der Betriebsicherheit umgearbeitet 
worden. 

Im Abschnitt B „Bau und Unterhaltung der Fahrzeuge“ sind Be¬ 
stimmungen über die Einschränkung der Höhenmaße von Fahrzeugen, 
die Ablaufrücken befahren sollen, neu aufgenommen worden. Die Be¬ 
stimmungen über den Achsstand der Lokomotiven wurden neu gefaßt, 
der Anlaufwinkel führender Räder der Lokomotiven wurde nach oben hin 
festgelegt. Ebenso wurden wichtige Bestimmungen über „führende 
Achsen“ bei Wagen sowie Bestimmungen über Drehgestelle neu aufge¬ 
nommen. Alle Bestimmungen über Übergänge sind bindend geworden, 
während früher die Bindung nur für Wagen mit Übergangsbrücken und 
Faltenbälgen und für Wagen mit Übergangsbrücken ausgesprochen war. 
Grundlegend wurden auch die Bestimmungen über Kessel- und Topf¬ 
wagen geändert. 

Die Abschnitte C und D sind gleichfalls wegen der Fortschritte in 
der Betriebsführung der Bahnen gründlich umgearbeitet worden, wobei 
auf die besonderen Verljältnisse der Strecken mit elektrischer Zugförde¬ 
rung Rücksicht zu nehmen war. Insbesondere wurden Bestimmungen 
über Abstand und Ankündigung der Vorsignale im Zusammenhang mit 
den neuen Bestimmungen über Bremswege neu aufgenommen. Im 
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Sicherungswesen sind Bestimmungen über selbsttätige Streckenblockung 
neu aufgenommen. 

Völlig neu sind die Abschnitte E ..Elektrische Bahnen“ sowie F 
..Schwaclistromschutz und Kabelverlegung“. Im Abschnitt „Elektrische 
Bahnen“ wurden in erster Linie Bestimmungen über den im Vereins¬ 
gebiet am weitesten verbreiteten Fernbetrieb mit Oberleitung und Ein¬ 
phasenwechselstrom von 15 kV und IG^/a Hertz aufgenommen, soweit sie 
von den technischen Bedingungen der Stromart, z. B. von den Sicher¬ 
heitsabständen, Erdungsgrundsätzen usw. abhängen. Wo die Bestimmun- 
cen nicht an die besondere Eigenart irgendeiner Stromart gebunden 
waren, z. B. bei Schutzbestimmungen gegen Gefährdung durch Hoch¬ 
spannung, wurden sie allgemein ohne T'nterschied der Stromart aufge¬ 
nommen. 

Abschnitt F ..Schwachstromschutz und Kabelverlegung“ behandelt 
das Verhältnis der beeinflussenden Näherungen von Starkstromleitungen 
und Schwachslromleitungen, unabhängig davon, ob es sich um bahneigene 
oder um bahnfremde Leitungen handelt. Die Bestimmungen geben die 
Möglichkeit, bei Bahnneubauten die erforderlichen Maßnahmen zur Ver¬ 
hütung derartiger Beeinflussungen zu ergreifen. Auch bei Änderung 
der Betriebsart (Übergang von Dampfbetrieb auf elektrischen Betrieb. 
Wechselstrom oder Gleichstrom) können die Maßnahmen aus den Be¬ 
stimmungen entnommen werden, die für die vorhandenen Starkstrom¬ 
leitungen und Schwachstromleitungen erforderlich sind. 

In ähnlicher Weise sind auch die „Grundzüge für Lokalbahnen“ neu 
gestaltet und erweitert worden. 

Das Achsdruckverzeichnis (Verzeichnis der zulässigen Achsdrucke. 
Achsstände und Lademaße) ist wiederholt in Neuausgaben erschienen. Es 
soll demnächst wieder iimgcstaltet und vereinfacht, vor allem aber auch 
mit Streckenkarten ausgerüstet werden. 

Von wichtigen anderen Fragen, die den Technischen Ausschuß in 
den letzten Jahren besonders be.schäftigt haben, sind die der einheitlichen 
Berechnungsweise des Oberbaus und der Abnutzung von Schienen und 
Radreifen, ferner die Überprüfung der Frage der Überhöhung in Gleis¬ 
bögen zu nennen. Neue Bestimmungen über die Ausladung der Gepäck¬ 
netzträger sowie über die Übergangsbrücken und Faltenbälge der Wagen 
sind fertiggestellt. Weiter sind Richtlinien für die Verladung langer 
•Schienen und langen Betonrundeisens auf zwei oder mehreren "Wagen 
ohne Drehschemel ausgearbeitet und dem AVagenausschuß als Grundlage 
für den Abschluß von Sonderabkommen zwischen den an der Beförderung 
beteiligten Verwaltungen empfohlen. Tn Behandlung der Fachaus¬ 
schüsse des Technischen Ausschusses sind u. a. namentlich noch fol- 
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gende Fragen: Ermittlungen zur Erforschung der Ursache der Schwin¬ 
gungen von Dampflokomotiven, Überprüfung des Umrisses der Lauf¬ 
fläche und des Spurkranzes für Radreifen, ferner Fragen der Schwach¬ 
stromtechnik. 

Von den früheren im Technischen Ausschuß bearbeiteten kleineren 
Drucksachen sind noch zu nennen: Anleitung für die Bestimmungen über 
die Ausführung und den Betrieb fremder elektrischer Starkstromleitungen 
bei Kreuzungen mit und Näherungen an Eisenbahnen. Leitsätze für den 
Bau von Weichen und Kreuzungen in Hauptgleisen, die mit großer 
Geschwindigkeit befahren werden, Sicherheitsvorschriften für die Ein¬ 
richtung elektrischer Beleuchtung in Eisenbahnwagen, Einheitliche Be¬ 
zeichnung der Lokomotiven. Anw eisung zur Wiederherstellung der Lauf¬ 
fähigkeit von Wagen mit beschädigten Tragfedern, Vorschläge für ein¬ 
heitliche Benennungen von Gleisen, Einzelteilen des Oberbaus usw'., 
V^'orschriften für die Vornahme von Schlagproben zur Prüfung von 
Schienen, Achsen und Radreifen, Benennung von Wagen und Wagenteilen 
in deutscher, französischer und italienischer Sprache. 

Im Preisausschuß werden zur Zeit die auf das letzte Preis¬ 
ausschreiben vom August 1930 eingegangenen zahlreichen Bewer¬ 
bungen geprüft. Die Preis\ erteilung ist für 1933 vorgesehen. Eine 
weitere Aufgabe ist die Ausgabe des Werks „Die Entwicklung 
der Geschichte der Lokomotive“, dessen erster Band — die 
Zeit von 1835 bis 1880 umfassend — 1930 erschienen ist. Der zweite 
Band soll demnächst fertiggestellt werden. 

Vereinsdrucksachen, die auch in weiteren Kreisen der Öffentlich¬ 
keit gut bekannt sind, sind das Eisenbahnstationsver¬ 
zeichnis und das Ortsverzeichnis (früher Dr. Kochs Hand¬ 
buch), die in regelmäßigen Zeitabständen neu aufgelegt werden. 

Von den beiden Fachzeitschriften des Vereins erscheint die 
„Zeitung des Vereins !MEV“ wöchentlich im Selbstverlag des Vereins 
und in einer Auflage von rund 6000 Stück. Das technische Fachblatt 
„Das Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ wird in einer 
Auflage von etwa 2400 Stück halbmonatlich herausgegeben. Es erscheint 
im Verlag Julius Springer, Berlin. 

Ein Vergleich der Wirksamkeit des Vereins in seinen ersten Jahr¬ 
zehnten. sein späteres Schaffen und seine gegenwärtigen Auf¬ 
gaben zeigen zwar deutlich, daß die geschichtlich bedeutsamste Tätig¬ 
keit des Vereins in den ersten Zeitabschnitt fällt, als der \erein in bahn¬ 
brechender, wirklich schöpferischer Arbeit die Grundlagen für die ein¬ 
heitliche Gestaltung des Eisenbahnwesens schuf. Gleichwohl wird nie- 
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mand deswegen die spätere ansgestaltende und weiterbildende Tätigkeit 
des Vereins gering bewerten. Gewiß sind manche wichtige Aufgaben 
des Vereins auch im Lauf der Entwicklung durch staatliche Maßnahmen 
abgelöst worden. Dadurch, daß die Staaten die Eegelung des Beförde¬ 
rungsrechts für Personen und Güter in den meisten Ländern selbst in 
die Hand nahmen und für den internationalen Verkehr durch inter¬ 
nationale Staatsverträge zwingend regelten, blieb für die wirklich selb¬ 
ständige Tätigkeit des Vereins auf diesen Gebieten nur wenig Spielraum. 
In der Eisenbahntechnik verblieb den Eisenbahnverwaltungen zwar mehr 
Bewegungsfreiheit, doch sind auch hier die freien Vereinbarungen der 
Eisenbahnv'erwaltungen in gewissem Umfang durch staatliche Rege¬ 
lung — namentlich durch die Betriebsordnungen und für den inter¬ 
nationalen Verkehr durch die Technische Einheit im Eisenbahnwesen — 
ersetzt. Eine genauere Betrachtung gerade der gegenwärtigen Arbeits- 
aufgaben des Vereins ergibt indes, daß auch bei allen diesen an die 
Staatshoheit übergegangenen Gebieten für den Verein noch ein reiches 
Arbeitsfeld ist. Dies zeigen zunächst die zahlreichen, vom Personen- 
\erkehr.sausschuß und vom Güterverkehrsfuisschuß ausgearbeiteten Än¬ 
derungsvorschläge für das lÜP und das lÜG, durch die 
der Verein auf die Neugestaltung dieser beiden Übereinkommen Ein¬ 
fluß nehmen und den Rechtsanschauungen der Verwaltungen der 
mitteleuropäischen Länder Beachtung verschaffen will. Die für 
die Revisionskonferenz aufgestellten Vereinsentwürfe für die inter¬ 
nationale Regelung des Privatgüterwagenverkehrs und für ein Über¬ 
einkommen über den internationalen Expreßgutverkehr beweisen, daß 
auch noch umfassende Fragen von weittragender Bedeutung zu behan¬ 
deln sind, für die die Berücksichtigung der besonderen Bedürfnisse und 
Wünsche der im Verein zusammengeschlossenen Verwaltungen erstre¬ 
benswert ist. Einen indirekten und deshalb langsameren Einfluß auf die 
Weiterbildung der internationalen Berner Übereinkommen üben weiter 
die vom Verein ausgegebenen Vereinszusatzbestimmungen zum lÜP. und 
lUG. aus, von denen sicher manche ihren Weg später in diese beiden Über¬ 
einkommen selbst finden werden, wie dies der Weg vieler früherer Ver¬ 
einszusatzbestimmungen war. Diese sind in größerer Zahl nach ihrer 
Erprobung in den internationalen Tarifen des Vereinsgebiets als Ein¬ 
heitliche Zusatzbestiramungen des Internationalen Transportkomitees 
für den gesamteuropäischen Bereich übernommen und später anläßlich 
der Umarbeitung des lÜ. in das lÜG. selbst eingearbeitet worden. 

Im Arbeitsbereich de.s Technischen Ausschusses wird an der 
Fortbildung der internationalen staatlichen Vereinbarungen über die 
Technische Einheit im Eisenbahnwesen mitgearbeitet 
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durch Vorberatung von Anträgen, die von den Vereinsverwaltungen be¬ 
absichtigt werden. Namentlich können aber die Technischen Verein¬ 
barungen des Vereins sachlich in vieler Hinsicht als eine Vorstufe und 
Grundlage für die späteren staatlichen Vereinbarungen angesprochen 
werden. 

An der Neugestaltung und Weiterbildung des innerstaat¬ 
lichen Frachtrechts arbeitet der Verein in ähnlicher Weise mit 
wie an dem internationalen Frachtrecht. Hier veranlaßten die großen 
Gefahren, die der Kraftwagenwettbewerb für die Eisenbahnen aller Län¬ 
der gebracht hat, die Vereinsverwaltungen, gemeinsam eine Neugestal¬ 
tung der EVO.-Bestimmungen über Tarife, besonders über die Veröffent¬ 
lichungspflicht für Tarife, anzustreben, da die bisherige Regelung in 
den meisten Ländern nach allgemeiner Erkenntnis den heutigen Ver¬ 
kehrsverhältnissen und den Bedürfnissen von Eisenbahn und Wirtschaft 
nicht mehr genügend gerecht wird. Namentlich aber ist die vom Güter¬ 
verkehrsausschuß in Angriff genommene Aufgabe, gemeinsame Ricbt- 
linien für die Aufstellung einheitlicher Eisenbahnverkehrsordnungen 
aufzustellen, geeignet, später einen wesentlichen Einfluß auf die Fort¬ 
bildung der Eisenbahnverkehrsordnungen in den V'ereinsländern aus¬ 
zuüben. 

Neben diesen vorbereitenden Arbeiten für die gesetzliche inner¬ 
staatliche oder internationale Regelung wird aber die Hauptaufgabe des 
A^ereins auch künftig, wie in der letzten Vergangenheit, in der Fort¬ 
bildung der zahlreichen innerdienstlichen Überein¬ 
kommen und Vorschriften des Vereins bestehen. Alle diese 
\ ereinbarungen müssen dauernd den ständig wechselnden Bedürfnissen 
in der Verkehrsentwicklung und in der Technik angepaßt werden. In 
einer Zeit, wie der jetzigen, wo die Eisenbahnen aller Länder in schwerem 
Ringen stehen, und auch die Wirtsch.ift aller Länder Not leidet, tauchen 
täglich neue Probleme für die Eisenbahn auf, die gelöst werden sollen. 
Sicher waren die Eisenbahnen — abgesehen von den Anfangszeiten — 
noch nie so stark auf allen Gebieten auf der Suche nach völlig neuen 
Wegen, wie gerade in der Gegenwart. Umstellung in technischer Hin¬ 
sicht auf neue Wagenbauarten und neue Betriebsformen — Schienen¬ 
zeppelin, Eisenbahnwagen auf Gummirädern, Einführung kleiner Be¬ 
förderungseinheiten im Personen- und Güterverkehr, Behälter¬ 
verkehr, Hausverkehr, Verkehrswerbung in neuen Formen — nur an¬ 
deutungsweise seien diese Beispiele herausgegriffen. Alle Umstellungen 
wirken stets in gewissem Umfang auf die einzelnen Dienstvorschriften 
und sonstigen Vereinbarungen zurück, bei denen auch ohnedies ständig 
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neue fortschrittliche We^re zur Erleichterung und Verbilligung des 
inneren Dienstbetriebs gesucht werden müssen. So ist es kein Zweifel, 
daß auch der Verein auf allen seinen Arbeitsgebieten immer neue, 
kleine und große Aufgaben zu erfüllen haben wird. 

Hieran wird auch dadurch nichts geändert, daß seit der Nach¬ 
kriegszeit eine große Zahl anderer internationaler Organisationen auf 
dem Gebiet des Eisenbahnwe.sens tätig sind. Dem Verein kommt nach 
der Zusammensetzung seiner Mitglieder eine so ausgeprägte Sonderauf¬ 
gabe zu, daß sie von anderen Verbänden oder Organisationen nicht er¬ 
füllt werden kann. Sie besteht darin, in dem kleinen Kreis eng zu¬ 
sammengehöriger und gleichartig durchgebildeter Eisenbahnverwaltun¬ 
gen Mitteleuropas an der Verbesserung aller Einrichtungen des Eisen¬ 
bahnverkehrs zu arbeiten und der Mittler für die Weitergabe der er¬ 
zielten Fortschritte an den größeren gesamteuropäischen Verkehr zu 
sein. 

IV. Stellung des Vereins zu den übrigen internationalen Verbänden. 

Zu den wenigen internationalen Vereinigungen, die auf dem Gebiet 
des Eisenbahnwesens in der Vorkriegszeit bestanden hatten, ist in der Nach¬ 
kriegszeit eine Reihe von Neugründungen getreten. .Stark regte sieh 
das Bedürfnis, durch internationale Vereinbarungen und Zusammen¬ 
arbeit die Hemmnisse zu überwinden, die sich für den Eisenbahnverkehr 
durch den Krieg und seine Folgen, namentlich durch die mit der Bildung 
neuer Staaten verbundene Zerreißung verkehrswirtschaftlicher Zu¬ 
sammenhänge und durch die starke Vermehrung der Ländergrenzen er¬ 
geben hatten. Dazu kam, daß die Eisenbahnen der Nachkriegszeit durch 
die ihnen obliegende Mitarbeit am Wiederaufbau des Wirtschaftslebens 
und durch den unerwartet stark einsetzenden Wettbewerb neuer Ver¬ 
kehrsmittel — namentlich des Kraftwagens — vor besonders schwere 
Aufgaben gestellt wurden, die zur möglichst starken Auswertung der 
Vorteile gemeinsamer Einrichtungen und gemeinsamen Erfahrungsaus¬ 
tausches drängten. In gleicher Richtung wirkte das vielfach vorhandene 
Bestreben, die internationalen Vereinigungen der Vorkriegszeit den ver¬ 
änderten politischen Verhältnissen gemäß umzugruppieren oder durch 
Neubildungen zu ersetzen. Zu den Neuschöpfungen, deren Arbeitsbereich 
sich auf Europa beschränkt, kamen noch zahlreiche andere Organisatio¬ 
nen, die die ganze Erde umspannen sollten. Der V'ölkerbund setzte sich 
zum Ziel, auch auf dem Gebiet des Verkehrswesens für alle Völker der 
Erde eine gewisse einheitliche Rechtsordnung zur Sicherung und Er¬ 
leichterung dos internationalen Verkehrs zu schaffen. Andere Organi- 
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sationon strebten eine allgemeine internationale Zusammenarbeit zur 
Förderung bestimmter technischer oder wirtschaftlicher Einzelgebiete an. 

Schon aus dem vorigen Abschnitt über die früheren und gegen¬ 
wärtigen Arbeitsaufgaben des Vereins geht hervor, wie die Arbeiten des 
Vereins ihrem Wesen nach von jeher dazu bestimmt waren und sind, im 
Lauf der Entwicklung auch für einen weiteren Geltungsbereich über¬ 
nommen zu werden. Es liegt somit auf der Hand, daß die Arbeiten de.s 
Vereins sich mit denen der übrigen Verbände und Organisationen häufig, 
wenn auch in verschiedener Form und in verschiedenem Grad, berühren 
müs.sen. Im Ncachstehenden ist versucht, den Zusammenhang der Arbeiten 
des Vereins mit denen der übrigen wichtigsten Verbände oder Organi¬ 
sationen darzustellen. Auf die Arbeitsaufgaben und die Geschichte der 
einzelnen Verbände ist dabei nur andeutungsweise und nur insoweit ein¬ 
gegangen, als dies des Zusammenhangs wegen und zur Beleuchtung der 
heutigen Stellung des Vereins im Rahmen der internationalen Verbände 
notwendig ist. Vorangestellt sind die Verbände von Eisenbahnverwal¬ 
tungen, deren Tätigkeit sich mit den Arbeiten des Vereins besonders eng 
berührt. Es folgen dann die staatlichen Organisationen auf dem Gebiet 
des Eisenbahnwesens — Verkehrskonferenzen des Völkerbunds, Berner 
Übereinkommen (lÜG. und lÜP.) und Technische Einheit im Eisen¬ 
bahnwesen — und schließlich die Internationale Handelskammer und 
andere staatliche oder wirtschaftliche Organisationen, die sich auf den 
Gebieten des Eisenbahnwesens betätigen^. 

1. Internationaler Eisenbahnverband (IE V.). 

Im Oktober 1921 regte auf einer internationalen Wirtschaftskonfe¬ 
renz der Nachfolgestaaten Österreich-Ungarns in Portorose der 
rumänische Vertreter die Bildung eines allgemeinen Eisenbahnverbands 
aller europäischen Bahnen nach dem Muster des ^'e^eins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen an. Die Anregung führte auf der Allgemeinen 
Wirtschafts- und Finanzkonferenz von Genua im März 1922 zu einem 
Auftrag an die französischen Eisenbahngesellschaften, eine ständige Ver¬ 
einigung der Eisenbahnen Europas zu dem Zweck herbeizuführen, die 

^ In der vom Verein MEV. (im Selbstverlag) lieransgegcbenen „übcr- 
sicht iibc'r die internationalen Verbände auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens“ 
sind die wesentlichsten Angaben über Zweck, Geschichte, Entwicklung, Mitglied¬ 
schaft, Organe, Arbeitsgebiet und Einrichtungen dieser Organisationen kurz zu¬ 
sammengestellt. Wir verweisen ferner auf die einschlägige Veröffentlichung von 
Direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Wolf, ,,Die Deutsche Reiclis- 
hahn und ihre Beziehimg zu ausländischen Eisenbahnen“, Berlin 1931, Verlag 
der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft hei der Deutschen Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft. In wissenschaftlicher Hinsicht vgl. von der Leyen „Das 
internationale Eisenbahnverkehrsrecht seit dem Weltkrieg“ (Zeitschrift für Ver- 
kehrswissenschaft 1925, S. 97 ff.L 
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Bedingungen für die Anlage und den Betrieb der Eisenbahnen im inter¬ 
nationalen Verkelir zu vereinheitlichen und zu verbessern. Daraufhin 
kam am 1. Dezember 1922 die Gründung des „Internationalen Eisenbahn¬ 
verbandes“ (lEV.) mit dem Sitz in Paris zustande, der jetzt die haupt¬ 
sächlichsten Eisenbahnen Europas, Chinas, Japans und der Union der 
Sozialistischen Sowjetistischen IJopubliken umfaßt. Die Leitung der 
Geschäfte hat ein auf 6 Jahre gewählter Geschäftsausschuß, der sich aus 
20 Mitgliedern zusammensetzt. An der Spitze dieses Ausschusses steht 
ein Präsident (zur Zeit der frühere Direktor der Orleansbahn) und 
3 Vizepräsidenten. Ein Gcneralsekretariat hat die Arbeiten des Ver¬ 
bands vorzubereiten und auszuführen. 

Die Tätigkeit des lEV. erstreckt sich — wie die des Vereins — 
grundsätzlich auf alle Gebiete des Eisenbahnwesens. Von den Arbeiten 
des lEV. auf technischem Gebiet — die dort wohl die wichtigsten sind — 
sind hauptsächlich zu nennen die Beschlüsse für Einführung der durch¬ 
gehenden Güterzugbremse, ferner die Untersuchungen über die Ein¬ 
führung einer selbsttätigen Wagenkupplung, über die Auswechselbarkeit 
\on Achsen für den Übergang der Wagen von Normalspur zur Breitspur, 
dann die Arbeiten auf dem Gebiet der elektrischen Zugförderung, der 
Beleuchtung und Heizung der Züge, der Verstärkung der Kupplungen, 
der Zug- und Stoßfedern usw. Aus dem Bereich des Güterverkehrs sind 
anzuführen die einheitlichen Verpackungsvorschriften für Stückgüter, 
das Internationale Privatgüterwagenreglement, die einheitlichen Tarif- 
\orschriften für Lademittel, das dreisprachige Güterverzeichnis, das zur 
Erleichterung der Aufstellung internationaler Gütertarife bestimmt ist. 
dann die Ausarbeitung von Bestimmungen über den internationalen 
Expreßgutverkehr. Für den Personenverkehr sind insbesondere ein¬ 
heitliche Grundsätze für Gesellschaftsreisen und für die Regelung \on 
Fahrtunterbrechungen behandelt worden. Die Beförderung von Dien-^t- 
briefen und von Dicnsttelegrammen ist durch besondere Übereinkommen 
geregelt. Auf dem Gebiet der Abrechnung hat der lEV. sich mit der 
Vereinheitlichung der internationalen Abrechnungsvorschriften für den 
Personen-, Gepäck- und Güter\ erkehr befaßt. Für den Ausgleich der 
gegenseitigen Schulden und Forderungen der Eisenbahnverwaltungen ist 
eine gemeinsame Abrechnung-(Saldierung-)stelle — das Allgemeine 
\usgleichsamt in Brüssel (Bureau Central de Compensation, abgekürzte 
Bezeichnung BCC.) gegründet worden, das den Geldverkehr vieler euro¬ 
päischer Eisenbahnen vermittelt, soweit sie nicht an der Vereins- 
Abrechnungstelle beteiligt sindL 

1 Das Ausgleifhs.iint des IF.V h.it seine Tätigkeit im August lU3-i wegen 
gewisser Schwierigkeiten des internationalen Deldverkehrs eingestellt, aber im 
Januar Uias in eiTigeschränkteiii l'iufaug wieder begonnen. 
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Viele der Arbeiten des lEV. betreffen Angelegenheiten, die auch 
in verschiedenen anderen internationalen Organisationen in Behandlung 
stehen oder gestanden haben oder zum mindesten den Arbeitsbereich 
anderer Organisationen berühren. Der lEV^. mußte sich daher schon kui z 
nach seiner Gründung mit der Frage befassen, wie sein Verhältnis zu 
den übrigen internationalen Organisationen zu regeln sei. Er beschloß 
1923, allen Eisenbahnverbänden die gegenseitige Unterrichtung über alle 
Arbeiten vorzuschlagen und weiter die Aufnahme so enger Beziehungen 
zu diesen Verbänden anzubahnen, daß unnötige Doppelarbeit und wider¬ 
sprechende Beschlüsse vermieden werden. Die ursprünglich zutage ge¬ 
tretene Absicht, die bestehenden Verbände von Eisenbahnverwaltungen 
im lEV. unter einem Dach zu vereinigen, konnte er nicht weiterver¬ 
folgen, die Widerstände der anderen Verbände, die ihre Selbständigkeit 
nicht preisgeben wollten, erwiesen sich als zu stark'. Am wichtigsten 
war die Abgrenzung des Arbeitsbereichs des lEV. gegenüber den Ver¬ 
bänden, deren Mitgliederbereich sich mit dem des lEV. im wesentlichen 
deckt, so z. B. gegenüber dem Internationalen Eisenbahn-Transport- 
komitee. Zwischen diesem und dem lEV. wurde zunächst versucht, die 
gegenseitigen Beziehungen und die Abgrenzung der beiden Arbeits¬ 
gebiete durch ein Übereinkommen zu regeln. Doch kam eine formelle 
Vereinbarung hierüber trotz wiederholter Verhandlungen nicht zu¬ 
stande, da der lEV. an einer, wenn auch lockeren, Angliederung der 
anderen Verbände starr festhielt. 

Praktisch wird aber auf Grund von Beschlüssen der beiden Ver¬ 
bände von 1927 so verfahren, daß die beiden Verbände sich gegenseitig 
über die Arbeiten unterrichten, die für den anderen Verband von Inter¬ 
esse sein können. Ferner lädt — je nach Ermessen der Vorsitzenden — 
der lEV. das Internationale Transportkomitee ein, den Ausschußsitzun¬ 
gen mit beratender Stimme beizuwohnen, bei denen Fragen erörtert 
werden, an denen das Internationale Transportkomitee beteiligt ist. und 
umgekehrt^. Ähnlich vollzieht sich der Verkehr zwischen dem lEV. und 
den meisten der übrigen V'erbände von Eisenbahnverwaltungen. Auch 
für die Zusammenarbeit mit den staatlichen Organisationen hat der lEV. 
gewisse Beziehungen angebahnt, dabei wurde ebenfalls \orgesehen, daß 
Vertreter dieser Organisationen oder der einzelnen Begierungen sich an 
den einschlägigen Verhandlungen des lEV. mit beratender Stimme be¬ 
teiligen, und daß in geeigneten Fällen der Generalsekretär oder Mitglied¬ 
verwaltungen des lEV. auch zu den Verhandlungen der staatlichen Or¬ 
ganisationen eingeladen werden können®. 

' 1}?!. Zeitschrift des IF.V 1024, Xr. 1, Seiten 7 und 24. 

- Vgl. Zeitschrift des JEV Seite 170 und lO.Sl .Seite Isl. 

•* Vgl. Zeitschrift des lEV 1927 Seite 102,193,19:11 .Seiten ;i72 ff. 
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Die Regelung der Beziehungen zwischen dem lEV. und dem Verein 
beschränkt sich darauf, daß der Verein sich im Jahr 1924 auf Antrag 
des lEV. hin bereit erklärte, seine Tagesordnungen, Niederschriften und 
alle sonst dienlichen Schriftstücke dem lEV. im Austausch zur Ver¬ 
fügung zu stellen. Die Abgrenzung der Aufgaben ergibt sich in vieler 
Hinsicht schon zwingend durch die V^erschiedenheit des Mitgliederkreises. 
Der Verein hat alle Fragen von dem Gesichtspunkt der Bedürfnisse der 
ihm angehorigen mitteleuropäischen Verwaltungen aus zu behandeln, der 
lEV. von dem der sämtlichen europäischen Verwaltungen und darüber 
hinaus. Die Beschlüsse, die der lEV. für seinen großen Bereich faßt, 
dürfen selbstverständlich den Verein nicht hindern, für seinen engeren 
Bereich eine andere Regelung zu treffen, wenn es von seinen Mitgliedern 
für notwendig gehalten wird. Sonst wäre jede freie Weiterentwicklung 
unterbunden. 

Aber auch wo es sich nicht eigentlich um die Regelung nur inner¬ 
halb des Vereinsgebicts handelt, muß es für den Verein nach wie vor 
möglich sein, frei zu allen Fragen Stellung zu nehmen, wie dies z. B. 
mit seinen Vorschlägen für Änderungen des ICP. und lÜG. geschieht. 
Der V'erein hat daran festgehalten, für die internationale gesetzliche 
Regelung Vorschläge auszuarbeiten, obwohl in gewissen Einzelfällen — 
so z. B. bei den Bestimmungen über Privatgüterwagen und für den 
E.xpreßgutverkehr — im Rahmen des lEV. ebenfalls an Vorschlägen für 
das gleiche Gebiet gearbeitet w'urde. Beide Verbände hatten aber von 
vornherein verschiedene Aufgaben: Der Verein strebte diejenige Lösung 
an, die vom Standpunkt der im Verein vertretenen Eisenbahnverwaltun¬ 
gen als für die allgemeine Einführung am meisten erwünscht ermittelt 
wurde, während der lEV. eine Lösung suchen mußte, für die sich im 
Rahmen seines großen Mitgliederkreises eine Übereinstimmung erzielen 
ließ. In dem kleineren Kreis des Vereins läßt sich naturgemäß eine 
wesentlich stärker durchgebildete und genauere Lösung erreichen, als 
für einen großen Kreis, bei dem weit v’erschiedenere Verhältnisse vor¬ 
liegen. Hier führen erfahrungsgemäß die Beratungen in zahlreichen 
Einzelfällen zu wenig befriedigenden Kompromissen, die sich oft von 
dem. W'as eigentlich angestrebt wurde, recht weit entfernen. Im Interesse 
einer möglichst guten Fortbildung des internationalen Frachtrechts ist 
es aber sicher wichtig, daß der Revisionskonferenz auch vom Verein aus 
Vorschläge unterbreitet werden, die immerhin schon die Auffassung einer 
wesentlichen Gruppe von Verwaltungen umfassen und so eine aussichts¬ 
reiche Grundlage zur Erzielung einer weiteren Einigung darstellen. 

Vorstehende Beispiele zeigen zugleich, daß die Behandlung des 
gleichen Themas in verschiedenen Verbänden von der Gefahr unnötiger 
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Doppelarbeit weit entfernt sein kann. Doppelarbeit im direkten Sinn 
kann eigentlich nur dann Vorkommen, wenn ein Verband über die Ar¬ 
beiten eines anderen Verbands nicht genügend unterrichtet ist und in¬ 
folgedessen die von einem anderen Verband geleisteten Vorarbeiten nicht 
genügend auswertet. Soweit es sich um Verbände von Eisenbahnver¬ 
waltungen handelt, ist diese Gefahr praktisch dadurch gering, daß stets 
ein großer Teil der Verwaltungen zugleich Mitglied auch der übrigen 
Eisenbahnverbände ist. 

Tm übrigen werden in den einzelnen Ausschüssen des Vereins bei 
allen Arbeiten einschlägige Beschlüsse des lEV. regelmäßig geprüft und 
gegebenenfalls mitberücksichtigt. Das Verfahren hierfür ist sehr ver¬ 
schieden. Bei einer Dienstvorschrift — dem Dicnsttelegrammüberein- 
kommen — ist der Verein nach dem beim V\VÜ./EIV". und mit den Druck¬ 
sachen des ITK. eingeführten Verfahren vorgegangen, die Bestimmun¬ 
gen beider Verbände in einer Vereinsdrucksache zusammenzufassen und 
dabei im Interesse der Einheitlichkeit den Wortlaut der Vereinsbestiin- 
niungen an den des lEV. möglichst anzupassen. Dieses Verfahren hat 
den Vorteil, daß den Dienststellen des Vereinsbereiclis nur 1 Druck¬ 
sache in die Hand gegeben werden muß, daß die Abweichungen leicht 
ersichtlich sind, und daß gleichzeitig der Verein trotzdem — ohne die 
grundsätzliche Einheitlichkeit und Übereinstimmung zu hindern — in 
allen Einzelpunkten, in denen er für sein engeres Gebiet eine Sonder¬ 
regelung für angezeigt hält, sie durchführen kann. In der Regel sind 
die Beschlüsse des lEV. — soweit sie sich auf das Arbeitsgebiet des 
Vereins beziehen— jedoch viel zu allgemein gehalten, als daß sie zur 
unveränderten Übernahme in die Vereinsbestimmungen geeignet wären. 
Der lEV. muß sich vielfach darauf beschränken, empfehlende Beschlüsse 
zu fassen, weil das Zustandekommen bindender Beschlüsse, wie sie im 
Verein die Regel sind, durch die Verschiedenheit der Verhältnisse ini 
Kreis seiner Mitglieder begreiflicherweise zu sehr erschwert ist. Dies 
ist bei der großen Ausdehnung des Mitgliederbereichs des lEV. auch 
nicht anders möglich. Außerdem ist der organische Entwicklungsgang, 
wie schon wiederholt erläutert wurde, der, daß die Regelung von dem 
engeren Bereich auf den größeren Kreis übernommen wird. Diesen 
organischen Verhältni.ssen entspricht es, daß die Arbeiten des Vereins 
auch bei den Beratungen des lEV. der Sache nach in der Regel ge¬ 
bührend mitberücksiclitigt werden, wenn dies auch vielfach nach außen 
nicht in Erscheinung tritt. 

2. InternationalesEisenbahn -Tr an Sportkomitee (ITK.). 

Das Internationale Transportkomitee, das schon seit 1891 besteht, 
nahm seine durch den Weltkrieg unterbrochene Tätigkeit im Jahr 1922 
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auf Anregung der deutschen Bahnen wieder auf. Die Leitung, die früher 
die österreichischen Staatsbahnen inne liatten, ist seit 1922 auf die 
Schweizerischen Bundesbahnen übergegangen. Das Internationale Trans¬ 
portkomitee ist das ausführende Organ eines „Verbandes der Eisenbahn¬ 
verwaltungen, die den Internationalen Übereinkommen über den Eisen¬ 
bahn-Personen-, Gepäck- und Frachtverkehr (lÜP. und lüG.) oder einem 
dieser Übereinkommen unterstellt, sowie den dazugehörigen einheitlichen 
Zusatzbestimmungen beigetreten sind“. Dieser ^ erband bezweckt: 

1. die Ausgestaltung des internationalen Beförderungsrechts auf 
Grundlage des lÜP. und lÜG. und 

2. die einheitliche Kegelung sonstiger mit dem internationalen Be¬ 
förderungsrecht zusammenhängenden Angelegenheiten. 

Dem Verband gehören zur Zeit fast alle europäischen Eisenbahn¬ 
verwaltungon (alle Staatsbahnen und die meisten Privatbahnen) mit Aus¬ 
nahme der Bahnen Spaniens, Portugals, Finnlands, Estlands, Lettlands, 
Litauens. Großbritanniens und der UdSSR, an. Das Internationale 
Transportkomitee hat als Hauptaufgabe die Ausarbeitung einheitlicher 
Zusatzbestimmungen zu dem IC^P. und dem lÜG., weiter von Überein¬ 
kommen und Vorschriften zur Regelung der mit den beiden Überein¬ 
kommen zusammenhängenden .\ngelegenheiten der Eisenbahnvcrwaltun- 
gen untereinander. Das ITK. hat demgemäß Einheitliche Zusatzbestim- 
niungen zu den beiden Übereinkommen, ferner ein „Einheitliches Über¬ 
einkommen über den Güterverkehr“ (1932) und ein „Übereinkommen be¬ 
treffend die Verteilung von Entschädigungen und Erstattungen im Per¬ 
sonen- und Gepäckverkehr“ (1928) ausgogebon, die lieide der Regelung 
der innerdienstlichen Beziehungen zwischen den Eisenbahnverwaltungen 
dienen, ferner noch gemeinsame Abfertigungsvorschriften für den inter¬ 
nationalen Personen- und Gepäekverkehr und für den Güterverkehr. Alle 
diese Vereinbarungen gelten im wesentlichen für den gleichen Bereich 
wie das lÜP. und das lÜG. Sie beruhen in vielen Einzelheiten auf den 
gleichartigen Arbeiten des Vereins — nämlich den früheren Vereins¬ 
zusatzbestimmungen, den Übereinkommen und den Abfertigungsvor¬ 
schriften des Vereins. Sie bedeuten somit im gewissen Umf.ang die 
organische Fortführung der Vereinsarbeiten für den weiteren Bereich. 
Um die Nachteile zu vermeiden, die sich aus dem NebeneinanderbesteJien 
\ erschiedener Vorschriften für den Bereich des Vereins und den des ITK. 
für die Dienststellen ergeben könnten, und zugleich die Einheitlichkeit 
zu fördern, ist der Verein seit 1928 dazu übergegangen, seine Überein¬ 
kommen und Abfertigungsvorschriften je mit denen des ITK. soweit wie 
möglich in Einklang zu bringen und in einer Vereinsdrucksache zu- 
sammenzufassen. Abweichungen wurden nur da beibehalten, wo für den 
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Verein eine praktisch wesentliche Verbesserung bestand, die für den 
größeren Bereich des ITK. noch nicht erreichbar war. Von der weiteren 
Ausgabe besonderer Vereinsabfertigungsvorschriften für den Güterver¬ 
kehr hat der Verein zur Vereinfachung vorläufig ganz abgesehen. Häufig 
ergab sich bei der Umarbeitung der Vereinsbestimmungen Anlaß, an Stelle 
der Aufnahme einer Sonderbestimmung des Vereins gleich für die Be¬ 
stimmungen des ITK. gewisse Änderungen vorzuschlagen, wenn diese 
nach Meinung des Vereins sofort für den Gesamtbereich des ITK. durch¬ 
führbar schienen. Die entsprechenden Anregungen an das ITK. wurden 
dann in der Regel durch eine der auch im ITK. vertretenen Vereinsver¬ 
waltungen vermittelt. Im übrigen werden zwischen dem Verein und dem 
ITK. seit mehreren Jahren sämtliche Drucksachen und Rundschreiben 
die beiderseits von Interesse sein können, ausgetauscht. 

3. Internationaler Güterwagenverband (RlV.-Ve r b a n d). 

Der Internationale Güterwagenverband bezweckt die Regelung der 
gegenseitigen Benutzung der Güterwagen im internationalen Verkehr. 
Bis 1914 bestanden für die gegenseitige Benutzung von Güterwagen im 
internationalen Verkehr außer dem Vereinswagenübereinkommen im 
wesentlichen nur noch f'bereinkommen zwischen Verwaltungen benach¬ 
barter Länder (z. B. deutsch-italienisches Wagenregulativ, Internatio¬ 
nales Reglement zwischen den deutschen und den französischen und bel¬ 
gischen Bahnen). Nach dem Weltkrieg wurde der „Internationale 
Wagenv-erband“ gebildet, der auf einer aus 14 Ländern beschickten 
Internationalen Konferenz in S t r e s a am 25. April 1921 gegründet 
wurde. Das erste Übereinkommen dieses Verbands (Ausgabe Stresa 
1921) trat am 1. Januar 1922 in Kraft. Darin sind die Grundgedanken 
des Vereins-Wagenübereinkominens den veränderten Verhältnissen und 
dem erweiterten Geltungsbereich entsprechend umgestaltet. Der RIV.- 
V'erband umfaßt die Bahnen Europas mit Ausnahme derer Großbritan¬ 
niens, der Union der Sozialistischen Sowjet-Republiken und der pyreiiä- 
ischen Halbin.sel. Die Geschäftsführung liegt in den Händen der Schwei¬ 
zerischen Bundesbahnen. 

Bei dem Übereinkommen des Internationalen Güterwagenverbands 
über die gegenseitige Wagenbenutzung im internationalen Verkehr 
(RIV.) ist der Verein schon bei der Erstausgabe des RIV. (1921) zu einer 
ähnlichen Regelung gekommen, wie sie unter 2. für die Drucksachen 
des Internationalen Transportkomitees angegeben ist. Das Vereins- 
Wagenübereinkommen (VWÜ.) wurde schon damals weitgehend mit dem 
RIV. in Übereinstimmung gebracht, Abweichungen wurden auf wichtigere 
Punkte beschränkt. Beide Übereinkommen sind seither in einer Vereins- 
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drucksache zusamniengefaßt. Der Verein wirkt auf die Fortbildung des 
RIV. in der Weise ein, daß er die Anregungen der Vereinsverwaltungen 
auf Änderung und Ergänzung des RIV./VWt\ zunächst in seinem eigenen 
Kreis prüft. Die vom Verein angenommenen Änderungsvorschläge 
werden dann durch eine der dem RIV. angehörigen Vereinsverwaltungen 
im RlV.-Verband als Anträge eingebracht. Auf diese Weise ist ein ge¬ 
wisses einheitliches Vorgehen der Vereinsverwaltungen im RlV.-Verband 
ermöglicht. Zugleich werden dadurch die Fälle, in denen für das Ver¬ 
einsgebiet eine Sonderregelung notwendig wird, auf ein ^lindestmaß ver¬ 
ringert, was im Interesse der Einheitlichkeit und zur Erleichterung für 
die Dienststellen erwünscht ist. Das Recht des Vereins zur freien Weiter¬ 
bildung des VWÜ. für seinen engeren Bereich ist dabei gleichwohl 
gewahrt. 

4. Europäische Wagenbeistellungskonferenz (EW K.) 
und Internationaler Personen- und Gepäckwagen- 

Verband (RI C.). 

Auf den europäischen Wagenbeistellungskonferenzen, die seit 1889 
bestehen, werden die einzelnen Wagenläufe des regelmäßigen Verkehrs 
in den internationalen Personenzügen (in der Regel für den Zeitraum 
eines Jahrs) festgelegt. An den Konferenzen nehmen neben verschiedenen 
Regierungen alle wichtigen am internationalen Fahrplan beteiligten 
europäischen Bahnen, Schiffs- und (seit 192.')) auch Luftv'erkehrs-Gesell- 
schaften sowie die Schlaf- und Speisewagen-Gesellschaften teil. Die Ge¬ 
schäftsführung liegt in den Händen der Schweizerischen Bundesbahnen. 
Für die Behandlung der Wagen w'ährend ihrer Verwendung waren vor 
dem Weltkrieg das Vereins-Wagenübereinkommen oder die besonderen 
\ ereinbarungen zwischen den beteiligten Verwaltungen maßgebend. 
Nach dem Krieg (1923) wurde ein besonderes „Übereinkommen für die 
gegenseitige Benutzung der Personen- und Gepäckwagen im internatio¬ 
nalen Verkehr (RIC.)“ geschaffen, dos neben den Satzungen des inter¬ 
nationalen Personen- und Gepäckwagenverbands und der Geschäftsord¬ 
nung der EWK. zugleich Betriebsvorschriften für den Bau und den 
Unterhaltungszustand der Wagen entliält. Die Europäische Wagenbei- 
stellungskonferenz (EWK.) ist zugleich die Jahresversammlung des 
RIC.-Verbands. 

Der Verein als solcher ist an der Wagenbeistellungskonferenz nicht 
beteiligt, dagegen besteht für die Zusammenarbeit mit dem Internatio¬ 
nalen Personen- und Gepäckwagen-Verband und der Anpassung des 
Vereins-Übereinkommens über die gegenseitige Benutzung der Personen- 
und Gepäckwagen (VPÜ.) an das internationale Personenwagen-Über- 
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einkommen (EIC.) das gleiche Yerfahren. wie es unter 3 für das Ü./ 
EIV. geschildert ist. 

5. Europäische Fahrplankonferenzen und Inter¬ 
nationale Güterzugfahrplankonferenzen. 

Die Europäische Fahrplan-Konferenz besteht unter diesem Namen 
seit 1891 als eine Konferenz der meisten europäischen Eisenbahnverwal- 
tungen zur Eegelung der allgemeinen Angelegenheiten des internatio¬ 
nalen Personenzugverkehrs Europas. Sie setzt alljährlich die inter¬ 
nationalen Zug- und Schiffsverbindungen den Bedürfnissen des Eeise- 
verkehrs entsprechend fest und wirkt auf die Erleichterung der Zollab¬ 
fertigung und der Paßkontrolle auf den Grenzbahnhöfen hin. An ihr 
nehmen außer verschiedenen Eegierungen alle wichtigen am internatio¬ 
nalen Fahrplan beteiligten europäischen Bahnen, Schiffs- und (seit 1925) 
auch Luftverkehrs-Gesellschaften, sowie die Schlafwagen- und Speise¬ 
wagen-Gesellschaften teil. Geschäftsführende Verwaltung ist die Ge¬ 
neraldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen. 

Der Verein als solcher ist an den Arbeiten der Konferenzen nicht 
beteiligt. 

Das Gleiche gilt für die Internationale Güterzugfahrplankonferenz, 
die seit 1930 als feste Vereinigung besteht und in jährlich zweimaligen 
Beratungen die internationalen Zugverbindungen des Güterverkehrs nach 
den Bedürfnissen der beteiligten Verwaltungen regelt. Die Geschäfts¬ 
führung haben die Tschecboslowaki.schen Staatsbahnen. 

6. Internationaler Verband für die .\usgabe 
zusammengcstellter Fahrscheinhefte. 

Der Verband bezweckt die Schaffung, Aufrechterhaltung und Fort¬ 
bildung der internationalen Beziehungen im Personenverkehr vermittels 
zusammengestellter Fahrscheinhefte. Bis zum Ausbruch des Kriegs 
1911 nahmen fast alle europäischen Eisenbahnen an dem (schon 1884 ins 
Leben getretenen) Verkehr vermittels zusammengestellter Fahrschein¬ 
hefte des Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen, dem sogenannten 
Vereinsreiseverkehr, teil. Nach dem Krieg — 1921 — wurde auf An¬ 
regung der Belgisclien Staatsbahnen der neue Fahrscheinverband ohne 
die mitteleuropäischen Eisenbahnverwaltungen gegründet. Dem Ver¬ 
band gehören jetzt zahlreiche europäische Bahnen, ferner einige nord¬ 
afrikanische Bahnen an, doch sind ihm die deutschen, österreichischen 
und ungarischen Bahnen nicht beigetreten. Für diese Verwaltungen 
Werden allgemein die Fahrscheinhefte des Mitteleuropäischen Eeisebüros 
verwendet. Auch die norwegischen Bahnen gehören dem Ver¬ 
band nicht an. 
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Vom Verein aus bestehen keine Beziehungen zu dem Internatio¬ 
nalen Fahrschein-Verband. 

7. Internationale Tarifverbände. 

Zur Ermöglichung der direkten Abfertigung und Tarifierung im 
Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, Güter- und Tierverkehr sind zahlreiche 
Tarifverbände gebildet. Sie haben die Aufgabe, je für bestimmte Ver¬ 
kehrsgebiete Fahrpreise und Frachtsätze und alle sonst erforderlichen 
Tarifbestimmungen, Verkehrsleitungsvorschriften usw. zu vereinbaren 
und als internationale Tarife herauszugeben, durch die im Personen- und 
Gepäckverkehr die Ausgabe direkter Fahrausweise und die direkte Ge¬ 
päckabfertigung, im Expreßgut- und Güterverkehr eine direkte Fracht¬ 
berechnung und Vbfertigung zwischen bestimmten Verkehrsverbindungen 
ermöglicht wird. Die Verbände setzen sich jeweils aus den an dem ein¬ 
zelnen Tarif beteiligten Eisenbahnverwaltungen zusammen. 

Die Arbeiten des Vereins hängen mit denen vieler Tarifverbände 
insofern zusammen, als diese Verbände, soweit sie sich aus Vereinsver¬ 
waltungen zusammensetzen, im Güterverkehr die vom Verein herausge¬ 
gebenen Vereinszu.satzbestimmungen zum lüG. (ebenso wie die einheit¬ 
lichen Zusatzbestimmungen des Internationalen Transportkomitees) in 
die einzelnen Tarife übernehmen und sie damit gegenüber den Ver¬ 
frachtern in Wirksamkeit setzen. Für den Bereich der Tarife für den 
internationalen Personen- und Gepäckverkehr ist das vom Verein heraus¬ 
gegebene „Muster für einen Tarif für den internationalen Personen- und 
Gepäckverkehr“ einschlägig, das im Vereinsbereich die Grundlage für 
den Aufbau dieser Tarife bilden soll, sein Inhalt ist bereits im Ab¬ 
schnitt III dargestellt. Für die internationalen Expreßguttarife des Ver¬ 
einsbereichs bilden die Vereins-Expreßgutbestimmungen, die demnächst 
auch in die Form eines Tarifmusters umgestaltet werden, die einheitliche 
Grundlage. Alle diese Vereinsbestimmungen werden häufig auch in 
Tarif verbänden, an denen auch dem Verein nicht angehörige Eisenbahn¬ 
verwaltungen beteiligt sind, unverändert übernommen und dienen hier¬ 
durch der weiteren Vereinheitlichung des Verkehrs. Im Bereich des 
Güteiverkehrsausschusses des Vereins ist eine Peihe weiterer Aufgaben 
in Angriff genommen, die zur Förderung des direkten Verkehrs eine 
weitergehende Vereinheitlichung der internationalen Tarife in sachlicher 
und formeller Hinsicht zum Ziel haben. Auch hieraus werden sich 
später noch mehr Beziehungen zu den Arbeiten der Tarifverbände 
ergeben. 




Der Verein Mitteleuropäischer Eisenbahm erwaltungen. 


^75 


8. Internationale Eisenbahnkongreßvereinigung. 

Diese Vereinigung setzt sich aus den ihr beigetretenen Regierungen 

und den als Mitglieder aufgenommenen Eisenbahnverwaltungen europä¬ 
ischer und außereuropäischer Länder zusammen. Ihr gehören jetzt die 
hauptsächlichsten Staaten und Eisenbahnverwaltungen der Erde (jedoch 
mit Ausnahme von Ungarn und der Union der Sozialistischen Sowjet- 
Republiken) an. Die Vereinigung ist die Fortsetzung des 1885 gegrün¬ 
deten „Internationalen Eisenbahnkongreßverbandes“, der 1919 aufgelöst, 
aber unter dem neuen Namen und zunächst unter Ausschluß der Mittel¬ 
mächte wieder gegründet wurde. Deutschland und Österreich sind ihm 
später auf Einladung wieder beigetreten. 

Der Verband hat die von seinen Mitgliedern zur Erörterung ge¬ 
stellten Fragen von allgemeiner Bedeutung aus allen Gebieten des Eisen¬ 
bahnwesens zu untersuchen und darüber auf Grund von Berichten zu be¬ 
raten. Bindende Beschlüsse für die Ausführung des Eisenbahndienstes 
faßt der Verband nicht. Seine Tätigkeit hat mehr wissenschaftliche 
Ziele. 

Die unmittelbaren Beziehungen des Vereins zu dieser Vereinigung 
beschränken sich im wesentlichen auf den Austauscli der Zeitschriften. 

9. Allgemeine Konferenzen für Freiheit des Ver¬ 
kehrs und der Durchfuhr und beratender Fachaus¬ 
schuß für die Verkehrswege und den Durchgangs¬ 
verkehr. 

Von den Arbeiten des Völkeriiunds sind für das Eisenbahnwesen 
namentlich die auf den allgemeinen Verkehrskonferenzen in Barce¬ 
lona 1921 und Genf 1923 beschlossenen ..Übereinkommen und Statut 
über die Freiheit des Durchgangsverkehrs“ und ..Übereinkommen und 
Statut über die internationale Rechtsordnung der Eisenbalinen“ von Be¬ 
deutung. Beide l^bereinkommen und Statuten legen indes im wesent¬ 
lichen nur solche Grundsätze fest, die für die Mehrzahl der europäischen 
Staaten schon längst auf Grund von Staatsverträgen oder von sonstigen 
Vereinbarungen Gemeingut geworden waren. Jedenfalls werden die Be¬ 
ziehungen und Verhältnisse der im Verein zusammengeschlossenen 
Eisenbahnverwaltungen und demnach auch die Arbeiten des Vereins 
hiervon kaum beeinflußt. Das Gleiche gilt im allgemeinen auch für die 
uieisten der sonstigen Beschlüsse der allgemeinen Verkehrskonferenzen. 
Näher stehen an sich die Arbeiten des bei der ersten Verkehrskonferenz 
als ständige Einrichtung eingesetzten ..Beratenden Fachausscliusses für 
Verkehrswesen und Durchfuhr“ und namentlich die Arbeiten eines von 
diesem Fachausschuß bestellten ständigen Unterausschusses für Eisen- 
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bahnbeförderung. Dieser beschäftigte sich u. a. mit den Fragen: Ein¬ 
heitliches GUterverzeichnis, internationale Transportstatistik, gemein¬ 
same Tarife für Eisenbahn-, Schiffs- und Luftverkehr. Paßangelegen¬ 
heiten, Einführung begehbarer Frachturkunden, Zusammenarbeit 
zwischen Eisenbahn und Kraftwagen, .Maßnahmen bei Unterbrechungen 
der dem internationalen Durchgangsverkehr dienenden Schienenwege. 
Doch sind auch die Arbeiten dieser Organisation entsprechend dem Mit¬ 
gliederstand des Völkerbunds für einen so weiten Kreis bestimmt, daß 
sie sich mit den Zielen und Arbeiten des Vereins im allgemeinen nur noch 
dem Kamen nach berühren. Unmittelbare Beziehungen bestehen daher 
bis jetzt nicht. 

10. Die Internationalen Konferenzen für Technische 
Einheit im Eisenbahnwesen (TE.). 

Die Konferenzen bezwecken, durch Regierungsvereinbarungen den 
Wagenaustausch im internationalen Verkehr zu ermöglichen und die Be¬ 
triebsicherheit zu gewährleisten. Sie treten nur im Bedarfsfall und 
in größeren Zcitabständen auf Antrag eines der beteilieten Staaten zu¬ 
sammen und werden von fachmännischen Vertretern der Regierungen 
und der Eisenbahnen beschickt. Die Ergebnisse der Konferenzen werden 
den Regierungen zur Genehmigung vorgelegt und von diesen durch Be¬ 
kanntmachung in den staatlichen Gesetzesblättern in Geltung gesetzt. 
Der Vereinbarung über die Technische Einheit sind alle europäischen 
Staaten mit Ausnahme von Großbritannien. Spanien und der Union der 
Sozialistischen Sowjet-Republiken beigetreten. Die erste Konferenz von 
1882 stellte Grundsätze für die Erleichterung des ffbergangs von Roll¬ 
material der Eisenbahnen im internationalen Durchlauf auf. Die Be¬ 
stimmungen wurden auf den späteren Konferenzen von 1886 und 1907 
und ferner 1911 und 1912 durch eine besondere internationale Kommis¬ 
sion fortgebildet und erweitert. Die ergänzte „Teclinische Einheit im 
Eisenbahnwesen, Fassung 1913“ erlangte 1914 in sämtlichen beteiligten 
Staaten Geltung. Sie behandelt die Spurweite, die Bauart der Eisenbahn¬ 
fahrzeuge, den Unterhaltungszustand der Eisenbahnfahrzeuge und die 
Beladung der Güterwagen. Daneben bestehen die „Vorschriften über die 
zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen“, deren letzte Fassung 1908 
in Kraft trat. 

Die Bestimmungen der Technischen Einheit bauen sich im allge¬ 
meinen auf den vorher von den Eisenbahnen getroffenen Vereinbarungen 
auf. Sie stellen ein Rahmengesetz dar, in dem nur die wichtigsten Be¬ 
stimmungen für den internationalen Wagenübergang aufgenommen sind. 

Auf die Gestaltung der TE. haben die Arbeiten des Vereins — 
namentlich die Technischen Vereinbarungen und das Vereins-Wagen- 
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Übereinkommen — maßgebenden Einfluß gehabt. Zur Zeit wird bei den 
Regierungen eine Umarbeitung der TE. vorbereitet. Ein vom Techni¬ 
schen Ausschuß des Vereins eingesetzter Sonderausschuß hat einen ersten 
Entwurf für die Revision der TE. ausgearbeitet. Später wurde dann von 
einem Sonderausschuß des Internationalen Einsenbahnverbands ein Vor¬ 
entwurf aufgestellt, bei dessen Beratungen die Auffassungen des Techni¬ 
schen Au.sschusses des Vereins von den Vereinsverwallungen mit zur Gel¬ 
tung gebracht wurden. 

11. Verband der den internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfracht verkehr (lÜ G.) und über den 
Personen- und Gepäck verkehr (lÜ P.) beigetretenen 

Staaten. 

Der Zusammenhang der Arbeiten des Vereins mit dem ersten Inter¬ 
nationalen Übereinkommen über den Ei.senbahn-Frachtverkehr vom 
14. Oktober 1890 und mit den neuen „lÜG.“ und „lüP.“ vom 23. Oktober 
1924 ist bereits in dem Abschnitt III behandelt und braucht daher hier 
nicht wiederholt zu werden. Die beiden Üljereinkommen sind die gesetz¬ 
liche Grundlage für den gesamten internationalen Eisenbahn-Fracht- und 
Personen- und Gepäck verkehr. Sie sind zwingendes Recht und dürfen 
durch Sondervereinbarungen und Zusatzbestimmungen auch für einen 
engeren Bereich nicht abgeändert, sondern nur ergänzt werden. Außer 
dem Internationalen Transportkomitee hat auch der Verein zu den 
beiden Übereinkommen solche ergänzenden Zusatzbest imniungen 
ausgearbeitet, die für die Verfrachter als Vertragsrecht, d. h. durch 
Aufnahme in die Tarife, Geltune erlangen. Soweit sich diese Zusatz- 
bestimniungen bewähren, führen .sie vielfach im Lauf der Entwicklung 
zu einer Ergänzung der internationalen Übereinkommen selbst. Im übri- 
een versuclit der Verein, auf die weitere Gestaltung der beiden Überein¬ 
kommen dadurch einzuwirken, daß er die .Änderungen, die von den ein¬ 
zelnen Vereinsverwallungen als wünschenswert bezeichnet wurden, in 
seinen Aus.schüssen durchberaten ließ. Soweit hierljei einheitliche Ände¬ 
rungsvorschläge zustande kamen und die Billigung der Gesamtheit der 
Vereinsverwallungen fanden, wurden sie von den einzelnen Verwaltun¬ 
gen den Regierungen ihrer Länder zur Vorlage an die Revisionskonfe- 
renz empfohlen. Wie bereits im vorherigen Abschnitt erwähnt ist. hat 
der Verein zu der für 19.33 angesetzten Revisionskonferenz für eine große 
^ahl von Artikeln der beiden T'bereinkommen Änderungsvorsebläge ge¬ 
macht und für zwei Gebiete — Regelung des Privatgüterw agenverkohrs 
tmd des Expreßgutverkehrs — Vorschläge für die erstmalige gesetzliche 
Regelung ausgearbpitet. 


Der herein Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen. 

Mit dem Zentralamt für die internationale Eisenbahnbeförderung in 
Bern, dein die Obhut über die beiden Übereinkommen übertragen ist, 
tauscht der Verein seit einer Reihe von Jahren regelmäßig alle in Be¬ 
tracht kommenden Drucksachen und Rundschreiben aus. 

12. Internationale Handelskammer. 

Diese in der Nachkriegszeit entstandene Körperschaft behandelt 
häufig Fragen des internationalen Eisenbahnverkehrs. Sie erstreckt sich 
ül>er alle Kulturstaaten der Erde und hat ihren Sitz in Paris. Deutsch¬ 
land ist ihr 1925 beigetreten. Sie ist der internationale Zusammenschluß 
der Handelskammern und wirtschaftlichen Körperschaften aller Länder zu 
dem Zweck, den Welthandel zu fördern. Zur Behandlung der Eisenbahn¬ 
fragen besteht ein ständiger Ausschuß, ferner ist ein gemischter Aus¬ 
schuß für gemeinsame Fragen aus dem Eisenbahn-, Schiffahrt- und Luft¬ 
beförderungswesen gebildet. Aus den Fragen, die den Eisenbahnausschuß 
beschäftigen, sind hervorzuheben: Einheitliche Gütereinteilung, Schaf¬ 
fung eines einheitlichen Beförderungsscheins für gemeinsame Eisenbahn- 
und Flußwasserfrachten, begehbarer Frachtbrief, Zusammenarbeit zwi¬ 
schen Eisenbahn und Kraftwagen. Alle diese Fragen wurden bis jetzt 
meist von dem Gesichtspunkt ihrer Regelung für den gesamteuropäischen 
Verkehr oder darüber hinaus behandelt, so daß sich zu den Arbeitsauf¬ 
gaben des Vereins noch keine unmittelbaren Beziehungen ergaben. 

13. Mitteleuropäischer Wirtschaftstag. 

192.) \\urde \ on einigen führenden Persönlichkeiten der Tschecho¬ 
slowakei. Österreichs und Ungarns ein Sekretariat für mitteleuropäische 
W irtschaftstagungen mit dem Sitz in Wien gegründet, und 192.5 eine 
solche Tagung in Wien abgehalten. Auf Veranlassung des Arbeits¬ 
ausschusses der mitteleuropäischen Wirtschaftstagung fand im Oktober 
1926 eine ..Mitteleuropäische Verkehrstagung“ in W^ i e n statt, an der 
neben zahlreichen Persönlichkeiten des wirtschaftlichen und politischen 
Lebens auch Vertreter mitteleuropäischer Staaten und der Verkehrskom¬ 
mission des Völkerbunds teilnahmen. Die Tagung hatte die Be.seitigung 
der Schranken zum Ziel, die den Verkehr der Länder Mitteleuropas be¬ 
hindern. zugleich wurden alle Fragen des internationalen Eisenbahnver¬ 
kehrs — W'eiterbildung der vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun¬ 
gen geschaffenen Einrichtungen für einheitliche technische Gestaltung 
und Betriebsführung der Bahnen, Vereinheitlichung des Frachtrechts und 
der Tarife — erörtert. Als weitere Ziele wurde die Förderung des inter¬ 
nationalen Eisenbahnregimes durch Vereinheitlichung der Frachtreclite 
auch der Binnenverkehre in formeller und später nach Tunlichkeit auch 
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in sachlicher Hinsicht sowie die Verwirklichung einer einheitlichen Be¬ 
triebsabwicklung auf den hierfür geeigneten mitteleuropäischen Haupt¬ 
strecken bezeichnet. Zu einer späteren Tagung des Mitteleuropäischen 
Wirtschaftstags in Breslau, die 1930 stattfand, wurde auf Veran¬ 
lassung der deutschen Gruppe auch der Verein Deutscher Eisenbahnver¬ 
waltungen eingeladen. Im Hinblick darauf, daß beide Vereinigungen ähn¬ 
liche Ziele verfolgen, wurde auch für die Zukunft eine Zusammenarbeit 
mit dem Verein in Aussicht genommen. 

Ob und in welchem Umfang diese nur lose gebildete Organisation 
weitere Wirksamkeit entfalten wird, läßt sich noch nicht übersehen. 

14. Weitere internationale Verbände und Organi¬ 
sationen. 

Neben den bereits behandelten internationalen Organisationen be¬ 
steht noch eine große Zahl weiterer Organisationen oder Verbände, deren 
Tätigkeit das Eisenbahnwesen oder eines seiner Teilgebiete, namentlich 
in technischer Beziehung, näher berührt. Es sind dies namentlich fol¬ 
gende: Weltkraftkonferenz (Brennstoff-, Wärme- und Energiewirtschaft), 
Internationales Beratendes Komitee für Fernsprüche auf große Entfer¬ 
nungen (Einfluß der Starkstrom- auf die Fernmeldeleitungen), Inter¬ 
nationale elektrotechnische Kommission (einheitliche Bestimmungen über 
Bahnmotore), Weltkongreß für Automobiltransporte (Austausch von Er¬ 
fahrungen auf allen Gebieten des Kraftwagenverkehrs), Internationaler 
Verband für die Materialprüfung der Technik (Entwicklung und Verein¬ 
barung einheitlicher Prüfungsverfahren zur Ermittlung der technisch 
wichtigsten Eigenschaften der Bau- und anderen Stoffe), Internationale 
Beleuchtungskommission (Entwicklung einheitlicher Meßmethoden für 
Farbgläser [Signal wesen]). Internationale Luftverkehrsgesellschaft 
(kombinierte Eisenbahn- und Luftbeförderung von Personen, Gepäck und 
Gütern), Beratender Internationaler Ausschuß für den Telegraphen ver¬ 
kehr (Einfluß der Starkstromleitungen auf Telegraphenleitungen), Inter¬ 
nationale Arbeitskonferenz (selbsttätige Kupplungen für Eisenbalinfahr- 
zeuge). Internationales Komitee für die Veranstaltung eines "Wettbewerbs 
für die Bestellung von Behältern. Zentralrat für den internationalen Tou¬ 
ristenverkehr. 

Diese Organisationen sind zum Teil von den Staaten allein, zum 
Teil unter Mitwirkung anderer Körperschaften gebildet worden, in den 
meisten von ihnen wirken auch Eisenbahnverwaltungen mit. Ihr Arbeits¬ 
bereich beschränkt sich nicht auf Europa, sondern erstreckt sich auf die 
Staaten mehrerer oder aller Erdteile. Ihre Beratungsergebnisse werden, 
soweit sie das Arbeitsgebiet des Vereins berühren, bei den Arbeiten des 
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Vereins mitberücksichtigt, wie umgekehrt auch die im Verein gesammel¬ 
ten Erfahrungen in diesen größeren Kreisen häufig mitverwertet wer¬ 
den. Doch bestehen unmittelbare Beziehungen des Vereins zu diesen Or- 
ganis.ationen im allgemeinen nichi;. 


Die lebhafte Tätigkeit aller der zahlreichen internationalen Ver¬ 
bände und Organisationen, die sich mit der Verbesserung des internatio¬ 
nalen Eisenbalinv'erkehrs befassen, hat zweifellos manchen Fortschritt 
gebracht und namentlich die \ ereinheitlichung des europäischen Eisen- 
bahnwesens in vieler Hinsicht um ein tüchtiges Stück gefördert. Der Ver¬ 
ein darf sicher das Verdienst für sich in Anspruch nehmen, diese Ent¬ 
wicklung in langjähriger Arbeit weitgehend vorbereitet zu haben. Viele 
seiner Schöpfungen sind auf einen weiteren Kreis und in die Obhut an¬ 
derer Organisationen übergegangen und tragen seinen Kamen nicht mehr. 
Dies entspricht indes durchaus der Absicht und Anfga1>e des \ ereins. 
Mittler und Wegbereiter für den internationalen Fortschritt auf dem Ge¬ 
biet des Eisenbahnwesens zu sein. Aber so v iel auch für die internatio¬ 
nale Vereinheitlichung und für die Förderung des Eisenbahnverkehrs 
schon geschehen ist, ständig wachsen neue Aufgaben nach, die geduldiger 
Vorbereitung und Ausprobung zunächst in den Binnenverkehren einzel¬ 
ner Länder und dann in einem kleineren internationalen Kreis bedürfen, 
ehe sie Allgemeingut aller Eisenhahnverwaltungen werden können. Das 
rasche Zeitmaß der allgemeinen internationalen Angleichung in der Nach¬ 
kriegszeit war ohnedies in vielen Punkten nur dadurch möglich, daß 
auf den Erfahrungen und Arbeiten der kleineren Verbände aufgebaut 
werden konnte. Es ist damit zu rechnen, daß diese etwas sprunghafte Ent¬ 
wicklung bald zu einem gewissen Abschluß kommen wird, und daß dann 
die praktische 'Weiterführung der Arbeiten im einzelnen vielfach wie¬ 
der dem kleineren Kreis des Vereins zufallen wird. .Auf dem Gebiet der 
nach außen weniger hervorstechenden, aber sachlich um so bedeutsame¬ 
ren Klein- und Einzelarbeit liegt das Arbeitsfeld des Vereins. Hier wird 
der Verein auch unter seinem neuen Namen der Aufgabe dienen, die er 
sich von jeher gestellt hat, nämlich: „in einmütigem Zusammenwirken der 
Eisenbahnv’erwaltungen die Interessen des allgemeinen Verkehrs zu för¬ 
dern“. 




Die gewerberechtliche, insbesondere gewerbepolizeiiiche, Stellung 
der Bahnhofswirtschaften^. 


Von 

Fakultätsassistent, Keferendar Friedrirh Klein. Frankfurt a. Main. 


I. Eine wissenschaftliche Unter.suchiing dieses Rechtsproblems setzt 
ein kurzes Eingehen auf die umstrittene allgemeine Frage der tatsäch¬ 
lichen und rechtlichen, insbesondere cewerberechtlichen und -polizei¬ 
lichen, Stellung der sogenannten Neben- und (otler) Hilfsbetriebe 
der Eisenbahnunternehraungen voraus. 

1. Als Eisenbahn - N e b e n b e t r i e b e sind erstens anzusehen alle 
Anlagen, Anstalten und Einrichtungen, kurz: alle „Veranstaltungen“, 
die zwar eine wesentliche Bedingung für die ordnungsmäßige Erfüllung 
der eigentlichen Verkehrsaufgaben der Eisenbahnen bilden, die jedoch 
selbst nicht unmittelbar der Beförderung auf diesen Bahnen dienen 
(Nebenbetriebe im fachlich-technischen Sin n)®. Hier¬ 
her rechnen vor allem die von den Eisenbahnt erwaltungen für die Be¬ 
schaffung und Unteihaltung des zur Beförderung notwendigen Betriebs¬ 
materials, für den ungestörten Gang des Eisenbahnbetriebs, wie über¬ 
haupt für die Unterstützung und Förderung ihrer Unternehmen einge¬ 
richteten technischen Anlagen, wie beispielsweise Reparatur¬ 
werkstätten („Eisenhahnausbesserungswerke“), Kraftstationen und Licht- 
eizeugungsanstalten (Gas- und Elektrizitätswerke), Beheizungsanlagen, 

’ B a h n h o f s wirtscliaften = B a h n wirtschaften: beide Bezeichnungen 
Werden im folgenden entsprechend dem in die einschlägige Literatur und Judi¬ 
katur eingegangenen und auch in der Praxis der Eisenbahnverwaltungen üblichen 
allgemeinen Sprachgebrauch gleichmäßig verwendet. 

® Die Bezeichnungen — nicht jedoch die Begriffsbestimmungen — sind ent¬ 
nommen der fast ausschließlich wirtschaftswissenschaftliche Gesichtspunkte be¬ 
handelnden Tübinger Diss. von Köhler. ..Die Nebenbetriebe der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft auf dem Gebiet des Personenverkehrs“, abgedruckt iin 
Arch. f. Eisenbahnwesen 19-2G S. 1041 ff.: 1927 S. 81 ff. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Schwellentränkanstalten, eigene Eegiebauten®, aber auch Häfen, Dampf¬ 
schiffahrtbetriebe, Fähren^. Diese Veranstaltungen werden wohl stets 
von den Eisenbahnunternehmungen selbst in eigener Regie betrieben. 
Es herrscht kein Streit darüber, daß sie den gewerberechtlichen und 
-polizeilichen Bestimmungen nicht unterliegen®. Eine Meinungsverschie¬ 
denheit dürfte heute auch nicht mehr über die Xichtanwendbarkeit 
dieser Vorschriften auf den Betrieb von Schlaf- und Speise¬ 
wagen bestehen, gleichgültig, ob er von den Bahnunternehmungen, 
selbst oder von Privatgesellschaften geführt wird®. 

2 a). Ganz anders verhält es sich dagegen mit den Nebenbetrie¬ 
ben im weiteren Sinn, den sogenannten Hilfsbetriebe n'^. 
Das sind Betriebe, die zwar ebenfalls die Erreichung des Hauptzwecks 
der Eisenbahnen ermöglichen, unterstützen und erleichtern sollen. Sie 
werden Jedoch von den Eisenbahnverwaltungen ausschließlich im Inter¬ 
esse der Reisenden (und des Bahnpersonals) mit der Maßgabe errichtet, 
daß die Bahnen damit den in einem entwickelten Verkehrsleben auf¬ 
tretenden, nach neuzeitlichen Verkehrsanschauungen zu beurteilenden, 
normalen und notwendigen „Bedürfnissen und Anforderungen des Ver- 

® Dazu Fritsch, „Das Deutsche Eisenbahnrecht“ tim folgenden „Eisenb.- 
Recht“), 1927 S. 181 und „Handbuch der Eisenbahngesetzgebung im Reich und 
in Preußen“ (im folgenden „Hdbch.“), 3. Aufl. 1930, S. 6 Anm. 3 a. E. 

* Vgl. Köhler a. a. O. S. 1042; darüber insbes., ob auch Wirtschafts¬ 
betriebe auf der Dtsch. RBahn-Gesellsch. gehörigen Schiffen, z. B. auf Fähr¬ 
schiffen der Ostsee und einigen Bodenseedampfern, dem § 27 Abs. 1 Ziff. 3 
GaststGes. v. 28. 4. 1930 (RGBl. I S. 146) unterfallen, mithin von der Anwendung 
des GaststGes. und der GewO, befreit sind, vgl. Floegel in Stengleins Komm, 
zu d. strafrechtl. NebenGes.. 5. Aufl., II. Bd., 1931, S. 1339 unter Nr. 7 (Anm. 8 
zu § 27 GaststGes.) mit weiteren Nachweisen aus dem Schrifttum. 

® Fritsch, Eisenb.-Recht S. 182 und Hdbch. S. 6 Anm. 3 mit umfang¬ 
reichen Nachweisungen aus Rechtspr. und Lehre; Hertel, „Reichsbahngesell 
Schaft und Polizei“, Diss. Würzburg 1932, S. 63 mit weiteren Belegen. 

® Sarter-Kittel, „Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“, 3. Aufl. 1931, 
S. 254, 256/7 Anm. 3 Abs. 2 (Die „Mitropa“ — Mitteleuropäische Schlafwagen- und 
Speisewagen-A.-G. — ist Hilfsbetrieb der Eisenbahnunternehmung, für den die 
GewO, nicht gilt; das. weitere Belege aus der Rechtspr.). — Hinsichtlich der 
Speisewagenbetriebe der Dtsch. RBahn-Gesellsch. vgl. R o h m e r , GaststGes. 
1930, § 27 Anm. 4 Abs. 7 sowie § 27 Abs. 1 Ziff. 3 GaststGes.; im übrigen die 
folgende Anm. 7 und imten Anm. 17. 

Zu den Nebenbetrieben im engeren Sinn (..akzessorische 
Nebenbetriebe“) kann man mit Köhler (a. a. O. S. 1013/4) rechnen Unter¬ 
nehmungen zur Bewältigung von Verkehrsaufgaben, die streng genommen von 
den Eisenbahnen selbst zu erfüllen wären, z. B. die „Mitropa“ (vgl. die vorige 
Anm.). — Vgl. noch Köhler a. a. O. S. 1053: „Zusammengefaßt verstehen wir 
also unter Nebenbetrieben unter Ausscheidung des fachlich-technischen Begriffs- 
Unternehmungen, in denen die moderne Verkehrsleistung 
zugleich differenziert und integriert ist, und die teils 
abhängig, teils unabhängig vom Bestehen der Deutschen 
Reichsbahn mit dieser eine rechtliche oder wirtschaft¬ 
liche Verbindung zur Erleichterung des Personenverkehrs 
eingegangen sind“. 
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kehrs“ (vgl. §§ 9 Abs. 1, 31 Ziff. 1 RBahnGcs. vom 30. August 1924, 
RGBl. II S. 272, in der Fassung vom 13. März 1930, RGBl. II S. 369) 
entsprechen und dienen*. Sie werden in aller Regel nicht von den Eisen¬ 
bahnverwaltungen selbst durch Vertreter oder Angestellte, sondern von 
sogenannten Pächtern oder sonstigen dritten Personen geführt. Es 
handelt sich dabei vor allem um die sogenannten Bahnhofs¬ 
gewerbe. wie etwa Bahnwirtschaften®, Bahnhofsbuchhandlungen“, 

® S c h m i d („Die rechtliche Stellung der Bahnhofgewerbe“ in Annalen des 
Deutschen Reichs 1910 S. 518 ff.) legt seinen Ausführungen eine andere als die 
hier im Anschluß an Köhler und — soweit ich sehe — die heute im wesent¬ 
lichen herrschende Terminologie vorgenommene Einteilung zugrunde. Er rechnet 
zu den „Hilfsbetrieben“ neben Betriebsreparaturwerkstätten, Gaswerken usw. 
die notwendigen Bahnhofsgewerbe, zu den „Nebenbetrieben“ beispielsweise 
Ilauptreparaturwerkstätten, Wagenfabriken, Imprägnieranstalten und die 
luxuriösen Bahnhofsgewerbe. Die ersteren erscheinen „als tatsächlich und not¬ 
wendig im öffentlichen Interesse dem Bahnbetriebe angcgliederte Annexbetriebe“, 
die Ncbenbetriebe hingegen dienen dazu, „außerhalb des Zweckes des Haupt¬ 
betriebes liegende, wenn auch mit demselben zusammenhängende oder technisch 
leichte, finanziell vorteilhaft auszuführende Vorbereitungs-, Neben- oder An¬ 
schlußleistungen zu \errichten“ (a. a. O. S. 520). — Die logisch schärfere Ein¬ 
teilung und sachlich feinere Unterscheidung Köhlers dürften dem Ziel und 
Zweck gerade der vorliegenden rein juristischen Untersuchung eher gerecht 
werden, eine andere rechtliche BeurteHung des gewählten Themas als die 
Sch mid sehe Gruppierung bedingen sie natürlich nicht. 

® Darüber unter II ausführlich. — Die vorwiegend für Bahnpersonal ein¬ 
gerichteten Kantinen betriebe der Eisenbahnen würden nach der hier zu¬ 
grundegelegten Einteilung ebenfalls zur Gruppe 2 zu rechnen sein. — Vgl. Ol.G. 
Breslau v. 22. 2. 1927 in Egers ..Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Ab¬ 
handlungen“ (im folgenden „Eger“) 1928/9 S. 156 = Vereins-Ztg. (Ztg. d. Ver¬ 
eins Dtsch. Eisenbahnverwaltungen) 1928 S. 1112: Ein Kantinenbetrieb auf 
Bahngebiet, der hauptsächlich von Bahnbediensteten und Be.siichern des Güter- 
bahnbofs besucht wird, fällt nicht unter § 33 GewO, (der jetzt durch das Gastst.- 
Ges. aufgehoben [§ 32 Ziff. 1 das.] und ersetzt ist), auch wenn die Einrichtung 
lediglich zur Erschließung einer Einnahmequelle erfolgt ist. (Das. wird — wohl 
billigenswert — ausgeführt, daß die in den MinVfgen. v. 14. 10./28. 10. 1914 
[MBliV. S. 287 Ziff. 161] enthaltene, den Strafrichter nicht bindende Ver¬ 
waltungsbestimmung, wonach die von der Staatseisenbahnverwaltung eingerich¬ 
teten Kantinenhetriehe dann der GewO, nicht unterliegen, wenn sie als Wohl¬ 
fahrteinrichtungen für Eisenbahnbedienstete zu betrachten und nur diesen zu¬ 
gänglich sind, mit Rücksicht auf die kaufmännische Umgestaltung des RBahn- 
betriebs der heutigen Sach- und Rechtslage nicht mehr gerecht wird); ferner 
OLG. Dresden v. 6. 10. 1926 in Eger 1927 S. 263 = sächsArch. 1927 S. 125: 
für eine Eisenbalinkantino, die auch betrieb.sfremdcn Personen, nicht nur 
dem Eisenbahnpersonal zugänglich ist, kann die Polizeistunde von der örtlichen 
Polizeibehörde festgesetzt werden, u. zw. im Gegensatz zu dem von der RBahn 
mit dem Wirt geschlossenen Pachtvertrag; vgl. dazu Oppermann in JW. 1927 
S- 1527 Anm. 6 und bes. unten Anni. 87. — Vgl. noch § 27 Abs. 1 ZifL 3 Gastst- 
Ges. und unten Anm. 17. 

In Preußen ist der gesamte Bahnhofsbuchhandel den Bestimmungen der 
GewO, und der Gewerbepolizei entzogen durch MinErl. v. 10. 11. 1919 (HMBl. 
S. .3.32). 
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Zeitungstände (Kioske)’*, Wechselstuben. Friseurgesebäfte*'^, Wasch- 
iind Badeanstalten, Verkaufsautomaten’® und sonstige Verkaufsläden 
und -stände“ auf Bahnhofsgelände. Für einen großen Teil derartiger 
Nebenbetriebe besteht sogar eine Betriebspflich t’"*, nicht aber z. B. 
für Automaten auf Bahnhöfen und in Zügen. Friseurstuben, Büfetts auf 
Bahnsteigen, Bahnwirtschaften und Zeitungstände auf kleineren und 
mittleren Stationen. Fernsprecher in Zügen. Verleihung von Reisedecken 
und -kissen, Läden, die Sachen des täglichen Reisebedarfs feilbieten u. a. 

b) Für die Beantwortung der Frage nach der gewerberechtlichen 
und -polizeilichen Stellung der Eisenbahnhilfsbetriebe sind die Aus¬ 
nahmebestimmungen des § 6 GewO, und des — den Grundgedanken jener 
Bestimmung lediglich wiederholenden, ihr daher bedeutungs- und rechts- 


“ Vgl. OLG. Hamburg v. 9. 2. 1911 in Gewerbearebiv für das Deut.sche 
Reich (im folgenden GewArch.), l91ö S. 15: Zeitungstände auf Bahnhöfen einer 
Hochbalin gehören zum Eisenbahnunternehmen. 

Vgl. OLG. Dresden v. 8. 11. 1927 in JW. 1928 S. 288. (Die Entsch. 
wendet — unter ausdrücklicher Aufrcchterhaltung des vom OLG. Dresden bereits 
im Urt. V. 23. 2. 1927 [JW. 1927 S. 1527] vertretenen Rechtsstandpunkts — den 
§ la des sächs. Sonntagsruhe- [„Sonntagsfeier“-]Ges. v. 21. 12. 1921 auf den 
Betrieb eines Bahnhofsfriseurs an. Vom Standpunkt des § 16 RBalinGe.s. sei 
dagegen nichts einzuwenden, da jenes sächs. Landes-Ges. sich aus dem eigenen 
Gesetzgebungsrecht Sachsens und nicht aus der GewO, herleite. — Diese Be¬ 
gründung ersclieint trotz der Billigung, die sie bei H o f f m a n n in Anin. 1 
in der JW. a.a.O. gefunden hat, nicht unanfechtbar. Man muß L a n d m a ii n - 
Rohmer. GewO.® T 2, 1928, S. 1062 zustimmen, wenn sie darauf hinweisen. 
daß jenes s.ächs. Landes-Ges. deshalb nicht ganz außer Zusammenhang mit der 
GewO, stehe, weil es durch § 105 h Abs. 1 GewO, gedeckt werde, und daß be¬ 
denklicherweise mit der Begründung des Dresdner Urt. durch Landes-Ges. der 
ganze Eisenbalinbetrieb an Sonn- und Festtagen verboten werden könnte. Das 
würde jedoch nicht bloß dem Sinn des § 16 RBahnGes., sondern auch dem der 
Art. 7 Ziff. 19 und 91 RV. widerstreiten. — Vgl. dazu weiterhin aber auch 
Oppermann a. oben Anm. 9 a.O.; OLG. Jena v. 11. 3. 1930 in JW. 1930 
S. 3110“ = GewArch. Bd. 2.'< (1931) S. 18l = Egcr Bd. 51 (1931) S. 134 (dazu 
unten Anm. 83); OLG. Rostock v. 19. 1. 1927 in GewArch. Bd. 25 (1928) R. 177. 

Hierzu Landmann-Rohmer, GewO. * I 1, 1928, § 11 a Anm. 4 c 
Abs. 2 und 3. 

“ Dazu die beachtliche Abhandlung von l’ischcl, ,.Die Warenverkaufs- 
Stände auf den Bahnhöfen der Reichsbahn“ in „Die Reichsbahn“ 1927 S. 002 ff. 

“ Nebenbetriebe mitBetriebspflicht sind diejenigen, die v or- 
handen sein müssen, damit die Eisenbahn „den Bedürfnissen des \er- 
kehrs entspricht“, im Gegensatz zu solchen, „deren Bestand oder Aufhebung 
dem Belieben der Eisenbahn überlassen bleibt“ (Sarter-Kittel a. a. O. S. 255; 
vgl. dazu weiterhin ihre Ausführungen das. S. 255 ff.). 
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inhaltsgleichen’® — § IG Ahs. 5 KBahnGes. (i. V. mit § 27 Abs. 1 Ziff. 3 
GaststGes.) maßgebend. Danacli finden die Vorschriften der GewO, 
(des GaststGes.) auf den „Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmun¬ 
gen“ im allgemeinen und auf den „Betrieb der Deutschen Reichs¬ 
bahn“ im besonderen keine Anwendung’^. Gelten jene Bestimmungen 

Vgl. die amtliche Begründung zum RBahuGes.. RTagsDrucks. Nr. 1.52 von 
1924 .S. 24 II zu § 16, sowie zum GaststGe.s., RTagsDrucks. Nr. 347 von 1928 S. 19 
zu § 27: RG. v. 7. 10. 1926 in JW. 1927 S. 1268“ß = Eger Bd. 44 (1927) S. 295 = 
GewArch. Bd. 24 (1927) S. 371 = VereinsZtg. 66 (1926) S. 11.56 = JR. (Jur. 
Rundschau) 1926 Teil II Nr. 2198 = DEZ. (Dtsch. RichterZtg.) 18(1926) Rechtspr. 
Nr. 966; OLG. Dresden v. 18. 3. 1925 in sächsArch. 2 (1925) S. 283; v. 6. 10. 1926 
n.a.O. und v. 15. 11. 1927 in JW. 1928 S. 831: ERahnG. v. 24. 7. 1928 in R.A.rbBl. 
1928 Teil I Nr. 29 S. 217 (zu diesem sehr bedenkliclien Urt. vgl. Fritsch, 
Hdbch. S. 6 Anm. 1. .36 Anni. 76 und Pi sehe 1 in ..Die Reichsbahn“ 1929 S. 287): 
prOVG. V. 10. 12. 1925 in Bd. 80 S. 365 = JW. 1926 S. 7:35 = PrVBl. Preuß. Ver- 
waltungsblatt) 47 (1926) 8. 2.55 = Eger Bd. 44 (1927) R. 143 = DJZ. (Dtsch. 
Juristen-Ztg.) 31 (1926) Sp. 383 = GewArch. Bd. 23 (1926) S. 398 [Original!] = 
VereinsZtg. 66 (1926) S. 492; Hartmann. „Die Bahnpolizei iin Bereich der 
Deutschen Reichsbahn“, Diss. Göttiiigen 1928, .R. 45: Köhler n.a.O. S. 1073; 
Landmann-Rohmer a.a.O. § 6 Anm. 10 Abs. 7: Olshausen in VereinsZtg. 
69 (1929) S. 485; Pischel in „Die Reichsbahn“ 1925 S. 205, 1927 8. 603; Salo¬ 
mo n , Gastst.-Ges. 1931, § 27 .\nm. 2; 8 t i e r - S o in 1 o , „Reichsbahngesetz, Ar¬ 
beitsschutz und Art. 178 Ab.s. 2, Satz 2 Eeichsverfassung“ in Arch. d. öffentl. 
Rechts, Neue Folge Bd. 14 (1928) 8. 263. — A.M. allein Jaeger (vgl. unten 
Anm. .56). 

Bei Erörterung einschlägiger, die Dtsch. RBahn-Gesellsch. betr. Fragen 
dürfen daher die von Rechtspi. und Rechtslehre zu § 6 GewO, herausgearbeiteten, 
von der Verwaltungspraxis anerkannten und befolgten Grundsätze ohne weiteres 
berücksichtigt und übernommen werden. 

Die Anwendbarkeit der nicht im GaststGes., sondern in der GewO, und 
ihren Ergänzungsbestimmungen niedergelegten gewerbepolizeilichen A Urschriften 
auf die in § 27 Abs. 1 Ziff. 3 GaststGes. bezcichneten Betriebe und auf die 
sonstigen Ililfsbetriebe der RBahn regelt sich unmittelbar nach § 16 Abs. 5 
RBahnGes. (8 a 1 o m o n a. a. O. § 27 Anm. 2 Abs. 5). — Aus § 27 Abs. 1 Ziff. 3 
GaststGes. — der nur aus „praktischen Erwägungen“ in das GaststGes. auf- 
genonimcii wurde, vgl. Begr. 8. 19 zum GaststGes. und oben zu und in Anm. 16 
— und § 16 Abs. 5 RBahnGes. i. V. mit § 34 GaststGes. folgt, daß auf die in 
der ersteren \ orschrift genannten Betriebe der Dtsch. RBahnGesellscli. (Bahn¬ 
hofswirtschaften, 8peiscwagcn, Kantinen und Fahrpersonalküchen) auch die an 
Stelle der durch das GaststGes. aufgehobenen reichs- und landesrcchUichcn 
Bestimmungen getretenen entsprechenden Vorschriften des GaststGes. nicht 
anwendbar sind. — Die gleichen Einrichtungen der nicht von der Dtsch. RBahn- 
Gesellsch. betriebenen Eisenbahnen des allgemeinen A'erkelirs (Privatbahnen) 
unterstehen nach § 27 Abs. 2 GaststGes. grundsätzlich und in Abweichung von 
§ 6 GewO, dom GaststGes. und gemäß seinem § 35 auch der GewO. (Eber die 
-Ausnahmen s. die A O. v. 1. 7. 19:30, RGBl. I S. 201. abgedruckt auch bei Salo¬ 
men a. a. O. 8. 198 ff. und in GewArch. Bd. 28 [1931] 8. 133. Die Bahnhofs- 
w’irtschaften usw. der ausgenommenen Eisenbahnen — es sind fa.st alle privaten 
Großbahnon — unterliegen der Erlaubni.spflicht auch dann nicht, wenn sie ver¬ 
pachtet sind. Sie werden grund.sätzlich ebenso behandelt vvie die Bahnhofswirt- 
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auch für die Neben- oder Hilfsbetriebe der Eisenbahnen? 
Während — wie noch zu zeigen ist — die hohen ordentlichen Gerichte, 
voran das Reichsgericht, auch die Nebenbetriebe grundsätzlich, selbst 
wenn sie verpachtet sind, von den Vorschriften der GewO, und des 
GaststGes. freisteilen, nimmt das preußische Oberverwaltungsgericht 
— übrigen.s im Gegensatz zu hohen Verwaltungsgerichten anderer Län¬ 
der — in mancherlei Hinsicht, insbesondere bei der Frage der Verpach¬ 
tung, einen entgegengesetzten Standpunkt ein. Das Schrifttum ist über¬ 
wiegend der Auffassung des Reichsgerichts gefolgt. — Trifft die Ansicht 
zu, daß die Hilfsbetriebe schlechthin und in jedem Fall zum Gewerbe¬ 
betrieb der Eisenbahnunternehmungen gehören, dann unterliegen sie 
weder dem Schankerlaubniszwang des GaststGes. (§ 1) noch etwa seinen 
Vorschriften über die Polizeistunde (§§ 14. 29 Ziff. 6 ii. 7). ferner nicht 
den Ladenschlußzeiten (§§ 139 e, 139 f, 146 a GewO.), den Bestimmun¬ 
gen der GewO, über Sonntagsruhe (insbesondere §§ 41 a, 41b, 146 a) oder 
den Arbeiter- und Angestelltenschutzvor-schriften^®. 

II. Eine rechtstheoretisch wie praktisch gleich hohe Bedeutung 
kommt nach wie vor den endgültig noch nicht ausgetragenen, bis heute 
jedenfalls nicht restlos geklärten Streitfragen bezüglich der g e w e r b e - 
rechtlichen, insbesondere -polizeilichen, Stellung 
der Bahnhofswirtschaften zu. Zwei bei dem Betrieb solcher 
Wirtschaften fast alltäglich auftauchende Fragen gaben und geben der 
Rechtsprechung und dem Schrifttum immer wieder aufs neue Anlaß, zu 
jenem Problem Stellung zu nehmen: einmal die Frage des Schank¬ 
erlaubniszwangs (der Konzessionspflichtigkeit. § 1 GaststGes.) 
und zum andern die Frage nacli der Geltung der Polizeistunde 
(§§ 14, 29 Ziff. 6 u. 7 GaststGes.). Die folgende kritische Übersicht 
über die neuere höchst- und ober.'ätrichterliche Spruchpraxis^® und die 
bis heute leider in manchem noch uneinige Rechtslehre erstrebt eine 

schäften der Dtsch. RBahnGesellsch., soweit die Nichtanwendung der Vorschriften 
des GaststGes. und der GewO, in Frage kommt, vgl. unten II.) Hier ist also 
im Gegensatz zu den entsprechenden Betrieben der Dtsch. RBahnGesellsch. ver¬ 
wunderlicherweise (vgl. Schmölders in RuPrVBl. [Reichs- und Preuß. Ver¬ 
waltungsblatt] 52 [1931] S. 60Ö) eine eindeutige, positive gesetzliche Regelung 
getroffen worden, obwohl sie im letzteren Fall nicht nur nicht weniger, sondern 
viel eher erforderlich und erwünscht gewesen wäre. 

Zum letzten Punkt vgl. insbes. die bereits oben in Anin. 16 erwähnte 
Abhandlung von Stier-Somlo und ferner auch P i s c h e 1 in „Die Reichs¬ 
bahn“ 1927 S. 603. 

“ Bes. Wert wurde auf die möglichst vollständige Berücksichtigung der 
seit dem RBahnGes. v. 30. 8. 1924 (RGBl. II S. 272) ergangenen oberstrichter¬ 
lichen Entsch. gelegt. 
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weitere Klärung und Vertiefung, zugleich aber auch eine Zusammen¬ 
fassung der bei Erörterung der fraglichen Materie sich ergebenden 
Einzelheiten. 

1. Die GewO, findet gemäß § 6 das. keine Anwendung auf den „Ge¬ 
werbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen“. Nach § 27 Abs. 1 Ziff. 3 
GaststGes. sind die Vorschriften dieses Gesetzes nicht anwendbar unter 
anderem auf Bahnhofswirtschaften, ..soweit diese nach § 16 Abs. 5 des 
Gesetzes über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 30. August 1924 
(RGBl. II S. 272) den Bestimmungen der Gewerbeordnunng nicht unter¬ 
liegen“. § 16 Abs. 5 RBahnGes. bestimmt: „Die Vorschriften der Ge¬ 
werbeordnung sind auf den Betrieb der Deutschen Reichsbahn nicht an¬ 
zuwenden.“ Die Lösung der Themafrage richtet sich also offenbar da¬ 
nach, ob Bahnhofswirtschaften zum ,.G ewerbebetrieb 
der Eisenbahnunternehmungen“ (§ 6 GewO.), zum „Be¬ 
trieb der Deutschen Reichsbahn“ (§ 16 Abs. 5 RBahnGes.) 
gehören. Das ist zu bejahen. Schon der Wortlaut und die ratio 
legis des § 27 GaststGes. legen dieses Ergebnis zum mindesten für die 
Bahnwirtschaften der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nahe. Wenn 
nämlich die Vorschriften des GaststGes. unanwendbar sein sollen 
auf Bahnwirtschaften, „soweit diese nach § 16 Abs. 5 RBahnGes. 
den Bestimmungen der GewO, nicht unterliegen“, dann wird offenbar 
vorausgesetzt, daß solche Wirtschaften überhaupt unter § 16 Abs. 5 
RBahnGes., also auch unter den dort verwendeten Begriff „Betrieb der 
Deutschen Reichsbahn“, subsumierbar sind. Außer diesem rechtslogi¬ 
schen Gesichtspunkt sprechen aber vor allem sachliche und Zweck- 
inäßigkeitscrwägungen für jene Annahme. Die Bahnwirtschaften sind 
nach der hier unbedingt zu berücksichtigenden““ allgemeinen Verkehrs¬ 
auffassung dazu bestimmt und geeignet, dem Verkehrszweck der Eisen¬ 
bahnen unmittelbar“ zu dienen und ihn nicht unbeträchtlich zu fördern, 
besteht doch ihre ursprüngliche, wesensgemäße und hauptsächliche Auf¬ 
gabe darin, den Reisenden — und dem ihnen insoweit gleichzustellenden 
Eisenbahnpersonal — Gelegenheit zur Erfrischung und Verpflegung zu 
geben. Sie sind für die Befriedigung der nach der Verkehrsauffassung 
sich richtenden und danach zu beurteilenden unmittelbaren und unab- 


2“ OLG. Dresden v. 18. 3. 1925 n.a.O.: OLG. Rostock v. 19. 1. 1927 a.a.O.; 
hayVGH. v. 11. 1. 1924 S. 27 = JW. 1924 S. 209U' = GewArch. 1925 S. 520 = 
Kger 1924,-5 S. 34. 

2^ So mit Recht J a e g e r in VereinsZtg. 192G -S. 771 und ihm folgend 
ötier-Somlo a.a.O. S. 280 gegen die abweichende Meinung des prOVG. (vgl. 
Unten zu Anm. 55). — Wie das prOVG. aber auch OLG. Stuttgart v. 22. 10. 1923 
in Z.f. StrafrWissonsch. 1925 S. 194. 
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weisbaren Bedürfnisse"* jener Personen und damit für den stark ange¬ 
wachsenen Eeiseverkehr unbedingt erforderlich und unentbehrlich. Wie 
bereits früher, \or Inkrafttreten des KBahnGes.. so ist es auch heute ein 
allgemein anerkannter, vor allem in der Eechtsprechung der ordentlichen 
Gerichte feststehender Grundsatz, daß unter ..Gewerbebetrieb der Eisen¬ 
hahnunternehmungen“ und ,,Betrieb der Deutschen Eeichsbahn“ nicht 
nur der eigentliche Eisenbahnbetrieb, also der Fahr- und 
Transport betrieb der Eisenbahnen, d. h. die gew'erbsmäßige Beförde¬ 
rung von Personen. Gütern und Nachrichten auf gebundenem metallenem 
IVege. zu verstehen ist. Nach neuzeitlicher Verkehrs- und Eechts- 
anschauung umfassen jene Begriffe hinsichtlich des Personenverkehrs 
alle Veranstaltungen, die die Ei.senbcahnverwaltungen innerhalb 
ihrer Betriebsräume treffen, um Eeise und Wartezeiten auf 
den Bahnhöfen zu erleichtern, sie bequem und behag¬ 
lich zu machen. Das geschieht vornehmlich dadurch, daß den Eei- 
senden die Möglichkeit der Körperpflege und des Bezugs von Er- 
frischungs-, Genuß- und Nahrungsmitteln, von Lesestoff u.sw. geboten 
wird. Zum Eisenbahnbetrieb gehören demnach auch alle diejeni¬ 
gen Einrichtungen, die der Befriedigung der (Kauf-) 
Bedürfnisse, die bei den zu befördernden Personen aus Anlaß 


Das OLG. Stuttgart (Entsch. v. 22. 10. 1923 a.a.O.) bat aus der Tat¬ 
sache, daß „Blumen den Zweck haben, den Reisenden während der Reise zu er¬ 
freuen und ihm eine Annehmlichkeit zu bieten“, gefolgert, Blumen befriedigten 
ein „Bedürfnis des Reisenden während der Reise“. Ob diese Folgerung schlüssig 
und zwingend ist, mag dahingestellt bleiben. Abwegig ist es jedenfalls, wenn 
Jas Gericht die unbedingt erforderliche, niemals und unter keinen Umständen 
entbehrliche Voraussetzung, daß der Gegenstand für die Reise notwendig 
sein muß, nicht anerkennt. Ist ein Gegenstand nicht notwendig, dann kann 
man auch nicht sagen, es bestehe ein Bedürfnis danach. Man „bedarf“ einer 
Sache nur dann, wenn sie für einen „notwendig“ ist. Insofern dürfte die Entsch. 
innerlich widerspruehsvoli sein. — Mit Recht weist Schmid a.a.O. S. 527/8 
darauf hin. daß beispielsweise Musik- und Schaukastenautomaten, Blumenläden, 
Handlungen mit Reisedecken, Ansichtskarten usw. keine Reisebedürfnisse befrie¬ 
digen, sondern teils zu anderen, altrui.stischen und ähnlichen Zwecken dienen, 
teils lediglich Spekulationen auf die gute -4bsatzgclegenheit sind. M. E. dürften 
daher solche Betriebe dem Gewerbe- und Gewerbepolizeirecht zu unterstellen 
sein. Eine andere Annahme würde die nach altbekannter Regel eng auszu- 
legendcn Ausnahinevorschriften der 6 und 16 Abs. 5 a. a. O. ins Uferlo.se aus¬ 
dehnen. (Die Frage war und ist jedoch nicht unbestritten, vgl. die Nachweise 
bei Schmid a.a.O.. sowie aus neuerer Zeit z. B. S a r t e r - K i 11 e 1 a. a. O. 
8. 257 [„Likörstube“ als selbständiger Betrieb kein Nebenbetrieb, untersteht daher 
der GewO.], ferner die Anm. des Herausgebers von „Eger“ in Bd. 51 [1931] S. 3-1 
[„Manche Gewerbetätigkeit auf Bahnhöfen [z. B. Blumenhandel] hat mit dem 
Eisenbahnverkehr als solchem überhaupt nichts gemein“], ferner unten Anm. 23 
und 28.) 
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der Keise“® aiiftreten. dienen. Deshalb sind Bahnhofswirt¬ 
schaften und andere den hervorgehohenen Zweck erfüllende 
\ erkaufstellen, soweit sie auf Anordnung oder mit Zustimmung 
der Eisenbahnverwaltungen“^ innerhalb ihrer für den Personenverkehr 
bestimmten Betriebsräume eingerichtet werden, als ..durch ihre wirt¬ 
schaftliche Funktion organisch \ erbundene“-^ H i 1 f s b e t r i e b e , die 
als bauliche Anlagen wie als Gewerbebetriebe einen notwendigen, unent¬ 
behrlichen, wesentlichen (Bestand-) Teil der Eisenbahnunternehmungen 

“ Gewöhnlich stellt man ab auf die Versorgung für die Zeit der 
Reise (Fahr- und Wartezeiten), so z. B. RG.Str. v. 3. 4. 1924, Bd. .ö8 8. 137 
= Gew.Vrch. Bd. 22 (1925) S. 1 = Eger 1924/5 8. 243 = DRZ. 1924 S. .39-3 
= BajA Bl. 1925 8. 110 = Arch. f. Eisenbahnwesen 192.5 S. 431: v. 7. 10. 1926 
a.a.O.; OLG. Naumburg 26. 7. 1926 in JW. 1926 S. 2779® = Gew.Vrch. 1927 
S. 372 = Eger 1927 .8. 41 = BayVBl. 1927 8. 215: OLG. Rostock v. 19. 1. 1927 
a. a. O. („Befriedigung der unmittelbar durch die Reise erzeugten Bedürfnisse“); 
Fritsch, Hdbch. 8. 8 Anm. II („Befriedigung der unterwegs auftretenden 
Bedürfnisse“); Hoffman n in PrVBl. 47 (1926) 8. 120, in JW. 1928 S. 288 
4nm. 4. bei Brauchitsch, „Die preußischen Verwaltungsgesetze“, Bd. V, 1928, 
fs 6 Anm. 9: Schmid a. a. O. S. 52-3 („während der ganzen Dauer der Reise, 
d. h. während des ganzen Zeitraums des Aufenthalts des Reisenden innerhalb des 
Bahnkomiexes“); ferner thürOVG. v. 17. 7. 1929 in JW. 1929 8. 2846 = RuPrVBl. 
1930 .8. 801 = Gew.Vrch. 19.30 8. 192 (Bahnhofsc erkauf stellen, die „nicht oder 
nicht hauptsächlich zur Befriedigung \ on Redürfnis.=en dienen, die während der 
Reise entstehen und hervortreten“) unter Bezugnahme auf die Ent.sch. des 
bayVGH. v. 11. 1. 1924 a. a. O. (bahnaintlich zuge-lassener Kleinhandel mit 
Branntwein in versiegelten oder verkapselten und etikettierten FIa.schen unter 
einem halben Liter in einem im Hauptbahnhofsgebäude außerhalb der Bahnwirt¬ 
schaft befindlichen Kiosk. — Die Polemik lon 8 t i e r - .8 o m 1 o in .IW. 1924 
8. 2090 .4nm. 1 gegen dievses Erkenntnis ist verfehlt. Das L*rt. hält — was 
unmittelbar \ or der von Stier-.8omlo bekämpften .8telle unzweideutig ge¬ 
sagt wird — den § 6 GewO, mit Recht deswegen nicht für anwendbar, weil 
Branntwein und Likör nicht zum notwendigen Reisebedarf gehören 
tvgl. obi-n \nm. 22 und unten Anm. 28), den in dieser Hinsicht etwa auftreten¬ 
den berechtigten Wünschen der Reisenden ^ermöchten regelmäßig die bestehen¬ 
den Bahnhofswirtschaften vollständig zu genügen). — Man wird aber mit dem 
Urt. des KG. v. 3. 8. 1926 in Ring (JFGErg.) 1927 8. 131 = GewArch. 1927 8. 3.52 
= Eger 1927 8. 18-3 = Goltd.-Klee (Arch. f. .8trafrecht u. Strafprozeß) Bd. 71 
8. 170 und 8 a 1 o m o n a. a. O. § 27 .\nm. 2 unter b eine Versorgung aus 
Anlaß der Reise für ausreichend erachten müssen, z, B. eine solche 
mit Lebensmitteln nach -Vb.schluß der Rei.se für die nächste häusliche Mahlzeit, 
(Bereits in Urt. v. 21. 10. 1924 in Ring [JFGErg.] Bd. 4 [1926] 8. 286 = DJZ. 
1925 8p. 194 = GewArch. Bd. 22 [4925] 8. 328 = Eger 1924/5 8. 3-32 sprach das 
Kti. ^on Kaufbedürfnissen, die „aus Anlaß der Reise“ eintreten). 

Daß zu der objekti\en Förderung der Eisenbahnzwecke noch die Be- 
etiramung der Eisenbahn\ erwaltung hinzutreten muß. um den Betrieb zu einem 
Nebenbetrieb der Eisenbahn zu machen, betont bes. das OLG. Rostock im Urt. 
V 19. 1 . 1927 a. a. O. — -lener einschränkende 8atz ist in der Rechtspr. bereits 
zur stets wiederkehrenden Formel geworden. 

“ L a n d m a n n - R o h in c r a. oben Anm. 16 a. O. 
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ausmachen, kurz: als Zubehör, als „Annexe des Eisenbahn¬ 
betriebes“ anzusehen-®. 

Die Hilfsbetriebe müssen also — das ist sehr wesentlich! — i n 
enger räumlicher Verbindung mit dem Hauptbetrieb, 
und zwar grundsätzlich in unmittelbarem, ausnahmsweise in mittelbarem 
örtlichen Zusammenhang mit den eigentlichen Eisenbahnbetriebsräumen, 
stehen. Sonst tritt die erforderliche tunlichste Beschränkung auf den 
Zweck — Befriedigung der aus Anlaß der Reise entstehenden unabweis¬ 
baren (Kauf-) Bedürfnisse des reisenden Publikums — nicht genügend 
zutage und wird sie nicht ausreichend gewahrt"^. „Ein sachlicher Zu- 

RG. V. 3. 4. 1921 a. a. O. und v. 7. 10. 1926 a. a. O.; KG. v. 21. 10. 1921 

a.. a. O.; BayObLG. v. 30. 1. 1930 in Eger 1930/1 S. 277; OLG. Breslau v. 22. 2. 

1927 a.a.O.; OLG. Celle v. 2. 4. 1928 in GewArch. 1929 S. 9 = Eger 1929 S. 60. 
(Hier wird zutreffend und ganz allgemein die Möglichkeit verneint, die Aus¬ 
übung eines der GewO, nicht unterliegenden Hilfsbetriebs der Eisenbahn 
durch bloße Erklärung der Eisenbahnverwaltung den gewerbepolizeilichen 
Strafbestimmungen zu unterwerfen); OLG. Dresden v. 18. 3. 1925 a. a. O.; OLG. 
Düsseldorf v. 7. 7. 1926 in GewArch. 1928 S. 41 = Goltd.-Klee Bd. 71 S. 234; 
OLG. Hamm v. 19. 2. 1927 in GewArch. 1928 S. 206 = Goltd.-Klee Bd. 71 S. 3l4: 
OLG. Naumburg v. 26. 7. 1926 a. a. O.; AG. Altona-Blankenese v. 13. 7. 1929 in 
Eger 1930/1 S. 59 (Der Bahnhofswirt ist nicht verpflichtet, sein Personal inner¬ 
halb der allgemein bestimmten Fristen [Ges. v. 15. 1. 1920. RGBl. S. 69; Anordn. 

V. 10. 8. 1920, MBliV. S. .328] an- und abzumelden. — Nach Ansicht des Heraus¬ 

gebers von „Eger“ [in der Anm. a. a. O.] geht die Entsch. zu weit. Aus dem 
Begriff des RGes. selbst folge, daß die GewO, in ihrem § 6 nur die Not¬ 
wendigkeiten des Eisenbahnbetriebs bes. Regelung habe überlassen wollen, 
also wohl die unentbehrliche Bahnwirtschaft als solche, aber nicht ihre Gesinde¬ 
ordnung fvgl. oben Anm. 22]. M. E. ist die Entsch. richtig. Es liegt — wie das 
AG. mit Recht feststellt — eine gewerbepolizeiliche Bestimmung vor. die gemäß 
sS 6, 16 Abs. 5 a. a. O. auf Bahnhofswirtschaften keine Anwendung finden 
kann. Die Anm. in Eger geht von einer falschen Fragestellung aus): 
braunschwVGH. v. 4. 2. 1931 in JW. 1932 S. 2119 = GewArch. 1932 S. 128 ff. = 
Eger 1932 S. 38 = „Bahnhofswirtschaft“ v. 12. 3. 1931; thürOVG. v. 17. 7. 1929 
a. a. O.; Fritsch, Eisenb.-Recht. S. 182, 184/5 und Hdbch. S. 8 Anm. unter H 
mit zahlreichen Nachweisungen aus Rechtspr. und Lehre; Hartmann a. a. O. 
S. 46; Jaeger in PrVBl. 47 (1926) S. 13:1, in VereinsZtg. 1926 S. 773 ff. (tief¬ 
schürfende Untersuchung über das Wesen und die Eigenart der Bahnwirtschaften 
und ihre Einordnung in den Dienst der Eisenbahnunternehmungen; kritisch dazu 
Stier-Somlo a. a. O. S. 279 ff.), in JW. 1926 S. 2314 Anm. 6; Landmann- 
R o h m e r a. a. O. § 6 Anm. 10 Abs. 6, § 33 Anm. 5a Abs. 3; M a c h a t e in 
VereinsZtg. 1928 S. 640; S a 1 o m o n a. a. O. § 27 Anm. 2. 

Daher wurde die Eigenschaft als Nebenbetrieb des Eisenbahnunter- 
nelimens beispielsweise in folgenden Fällen zutreffend v erneint: Verkaufstand 
auf einem Vorplatz außerhalb des Bahnhofsgebäudes, etwa 35 m vom Haupt¬ 
eingang des Gebäudes entfernt und unmittelbar an der Ecke einer verkehrs¬ 
reichen Straße, so daß er sich „dem Stadtpublikum zur Benutzung oder Mitbe¬ 
nutzung geradezu aufdrängt“ (KG. v. 3. 8. 1926 a. a. O.); Wirtschaft, die in einem 
auf Gelände des Bahnhofsvorplatzes, das im Eigentum der RBahnGesellsch. stand, 
etwa 50 m v’om Eingang zum Bahnhof entfernten und vom Bahnhof selbst voll¬ 
ständig getrennten, mit Zustimmung der Ei.«enbahnverwaltung errichteten Fach¬ 
werkgebäude geführt wurde (OLG. Ilamm v. 19. 2. 1927 a. a. O.). 
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sammenhang eines sog. „Hilf.sbetriebs“ mit dem Eisenbahnunternehmen 
besteht nur, wenn der Betrieb der Befriedigung des Reiseverkehrs 
(nicht nur der Reisenden!)-® dient und dem Ilauptunternehmen dadurch 
ein- oder angegliedert ist, daß er unter Benutzung von Einrichtungen 
oder Räumen des Hauptunternehraens ausgeübt wird““. — Mit Hilfe dieses 
Grundsatzes erledigt sich auch die berühmte Streit frage, ob der 
Nebenbetrieb innerhalb der Bahn- (Bahnhof-, Bahn¬ 
steig-) Sperre gelegen sein muß oder ob seine Lage außerhalb der 
Sperre bei sonst genügender örtlicher Verbindung ausreicht. Sie wurde 
früher von der Verwaltungspraxis nicht einheitlich beantwortet. Auch 
in Rechtslehre und Rechtsprechung hat sich erst allmählich die letztere, 
freiere Auffassung durchgesetzt. Nach der heute mit Recht durchaus 
herrschenden Meinung in Praxis und Theorie“ ist es rechtlich 

Diese scheinbar weitere Unterscheidung des thürOVG. zwischen „Be¬ 
friedigung der Reisenden“ als Individualinteressenträgern und „des 
Reiseverkehrs“ als „Intcressenträger en bloc“ hat dann einen vernünftigen 
Sinn, wenn man annimmt, daß sie in Wahrheit nichts anderes besagen will und 
besagt, als der bereits vom bayVGH. in der Entsch. v. 11. 1. 1924 (a. oben Anm. 20 
a. O.) dahin formulierte, mit der oben in Anm. 23 gemachten Erweiterung als 
zutreffend anzusehende Gedanke, daß die Eisenbahnnebenbetriebe der Befriedi¬ 
gung nur solcher (Kauf-) ..Bedürfnisse der Reisenden“ dienen sollen, die sich 
auf notwendigen Reisebedarf beziehen (vgl. außer Anm. 23 auch 
Anm. 22). Auch Uandmann-Rohmer bezeichnen als stets zu verlangenden 
wesentlichen Zweck der Bahnwirtschaften ,.die Befriedigung des Bedürfnisses 
des Reiseverkehrs“ (a. a. O. § 33 Anm. 5a Abs. 3; ebenso R o h m e r a. a. O. 
§ 27 Anm. 4). Diese Formel findet sich auch sonst in Judikatur und Literatur; 
so z. B. RGStr. V. 22. 9. 1904, Bd. 37 S. 2C0-. v. 7. 10. 1926 a. a. O.: BayObLG. v. 
30. 1. 1930 a. a. O.; OLG. Celle v. 2. 4. 1928 a. a. O.; OLG. Dresden v. 15. 11. 
1927 a. a. O.; OLG. Hamm v. 19. 2. 1927 a. a. O.; OLG. Stuttgart v. 22. 10. 1923 
a. a. O.: Fritsch, Eisenb.-Recht S. 184, Hdbch. S. 8 Anm. unter H; Jaeger 
in VereinsZtg. 1926 S. 773 ff. fp.assim); R a s m u s in .IW. 1926 S. 2778 Anm. 8 = 
VereinsZtg. 1926 S. 1122; Sarter-Kittel a. a. O. S. 254 ff. (passim) usw. 

2» ThürOVG. v. 17. 7. 1929 a. a. O. 

RG. V. 3. 4. 1924 a. a. O. und v. 7. 10. 1926 a. a. O.; BayObLG. v. 17. 2. 
1927 in JW. 1927 S. 2379^ = GewArch. 1928 S. 181; OLG. Celle v. 2. 4. 1928 
a. a. O.; OLG. Düsseldorf v. 7. 7. 1926 a. a. O.; OLG. Hamm v. 19. 2. 1927 a. a. O.; 
OLG. Naumburg v. 26. 7. 1926 a a. O.; OIjG. Stuttgart v. 22. 10. 1923 a. a. O. mit 
weiteren Nachweisen; AG. Altona-Blankenese 13. 7. 1929 a a. O.; F ritsch, 
Eisenb.-Recht S. 184; Hartmann a. a. O. S. 50; H offmann in PrVBl. 47 
U926) S. 120 und bei Brauchitsch a. a O. § 6 Anm. 9 ; Jaeger in PrVBl. 47 
1926 S. 133; Olshauscn in VereinsZtg. 69 (1929) S. 486; Schmid a. a. O. 
S. 524; auch KG. v. 21. 10. 1921 a. a O. — A. M. war früher insbes. das 
PrOVG., so beispielsweise noch in der Entsch. v. 25. 6. 1914 in PrVBl. 36 (1915) 
S. 249 = VereinsZtg. 46 (1916) S. 235; im übrigen vgl. die umfangreichen Nach¬ 
weisungen aus Verwaltungspraxis, Pcchtspr. und Lehre bei Jaeger a. a. O. 
S. 134 („Übereinstimmung herrschte bis in die neueste Zeit nur darüber, daß 
Bahnwirtschaften, die innerhalb der Bahnsteigsperre liegen, als konzessionsfrei 
anzusehen seien“) und Stier-Somlo a. a. 0. S. 272. — Vgl. noch unten -4.nm. 35. 
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völlig unerheblich, ob sich der Hilfsbetrieb innerhalb 
oder außerhalb der Bahnsteigsperre befindet. Es muß nur 
die Verabfolgung von Speisen, Getränken usvv. vorwiegend den bereits 
näher beschriebenen Bedürfnissen des Reiseverkehrs zu dienen bestimmt 
sein und tatsächlich dienen. Entscheidend sind lediglich der Zweck, den 
die Eisenbahnvertvaltungen mit der Errichtung ^on Wirtschaften inner¬ 
halb der für den Personenverkehr bestimmten Betriebsräume verfolgen, 
und ferner der im Vorhergehenden betonte örtliche Zusammenhang des 
\Virtschafts(neben)betriebs mit dem Hauptbetrieb. Immerhin wird man 
unter grundsätzlicher Billigung der Ansicht des OLG. Rostock®^ die ört¬ 
liche Grenze nicht starr in der Weise zu ziehen haben, „daß der Neben¬ 
betrieb unbedingt innerhalb der eigentlichen Bahnhofsanlagen gelegen 
sein muß“. Man wird es u. U. als ausreichend ansehen müssen, ,.wenn 
überhaupt eine so enge örtliche Beziehung zu dem Hauptunternehmen 
gewahrt ist, daß der Nebenbetrieb schon rein äußerlich seine Zugehörig¬ 
keit zum Hauptbetrieb dartut“. Andererseits reicht jedoch die bloße Tat¬ 
sache, daß ein Gewerbebetrieb ,.den Interessen des Transportgewerbes 
einer Eisenbahnunternehmung dient“, allein noch nicht aus, um ihn als 
Bestandteil des Eisenbahnunternehmens erscheinen zu lassen®®. 


®‘ Entsch. 19. 1. 1927 a. a. U. (Hier schloß sich das noch auf Bahnhofs¬ 
gebiet errichtete Erisi'urgeschäft des Angeklagten luiniitteibar an das Bahnhofs- 
empfang.sgebäude an. Das OLG. Rostock sah das m. E. mit Recht als ausreichend 
an. da man sagen könne, „die Bahnhofsaulagen seien bis hierher ausgedehnt“.) — 
Ähnlich, aber nicht ganz unbedenklich. Hertel a. a. U. S. 61, nach dessen 
Meinung es genügt, wenn der Hilfsbetrieb — wenn auch außerhalb des eigent¬ 
lichen Bahnhofs, so doch — „innerhalb des dein Hauptverkehrsstrom gewöhnlich 
dienenden Bereichs“ liegt. — Treffend S c h ni i d a. a. O. 024: „Die Bahnhof¬ 
wirtschaften unterliegen prinzipiell nicht dem Gewerberecht. .Aber als Bahnhof¬ 
wirtschaften können nur solche gelten, welche vorwiegend bzw. prinzipiell aus¬ 
schließlich der Befriedigung der unmittelbar durch die Reise hervorgerufenen 
Bedürfnisse dienen und welche in einem diesem Zweck entsprechenden unmittel¬ 
baren äußeren Zusammenhang zu dom Eisenbahnbeförderungsbetrieb stehen; 
mindestens muß eine Lage derselben innerhalb des Bahnhofkomplexes gegeben 
sein, während die Lage innerhalb der Bahnsteigsperre nicht maßgebend sein kann“. 

So mit Recht thUrOVG. v. 17. 7. 1929 a. a. O. mit dem durchschlagenden 
Argument, daß eine \on einem selbständigen Unternehmer auf eigenem 
Grund und Boden in unmittelbarer Nahe eines Bahnhofs betriebene Schank¬ 
wirtschaft selbst dann nicht Teil des Eibcnbahnbetriebs sei, wenn sie ausschließ¬ 
lich den Bedürfnissen des Reiseverkehrs diene, da ihr jeder wirtschaftliche Zu¬ 
sammenhang mit dem Eisenbahnunternebmen fehle. .Schluß folgt.) 













Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932^ 


Von 

Dr. jur. Dr. rer. pol. \V. Böttgcr, Wuppertal-Barmen. 


1. Der iScliiiellb.tliiiKedanke. 

Der Eroberungszug der Elektrizität hat sich mit der Beseitigung 
der Pferde- und Dampfbetriebe im Slraßenbahnwesen nicht begnügt. Am 
1. April 1920 hatten nur noch neun Bahnen mit lO.ic km (1,04 ®/o) Pferde¬ 
betrieb, mit Dampflokomotiven vraren noch elf Bahnen mit 60.s4 km 
(1.58®''») ausgerüstet. Die letzten in Deutschland betriebenen Pferde¬ 
bahnen in Zerbst (Anhalt) und in Jüterbog sind Anfang August 192.S 
durch Kraftomnibusse ersetzt worden. Der Krieg hatte umwälzend auf 
die Anschauungen über die Wohnweise der Stadtbevolkerung gew irkt. 
Die .\ufIockerung der 'Wohnungsbauart und Siedlungspläne machten 
Fortschritte. Damit trat die Notwendigkeit einer Beschleunigung der 
Fahrtzeiten stärker hervor. Tatsächlich haben viele Straßenbahnen seit¬ 
dem ihren Betrieb verbessert und eine Beschleunigung des Verkehrs vor¬ 
genommen. Allerdings können diese Maßnahmen nur Behelfsmittel sein. 
Eine wirksame Beschleunigung des Verkehrs ist letzten Endes nur dann 
gewährleistet, wenn die Bahn vom Straßenkörper verlegt wird in der 
Form der Hoch- oder Untergrundbahnen. Typen dieser Art sind in 
Deutschland die Hoch- und Untergrundbahnen in Hamburg und in Berlin, 
vielleicht kann man dazu auch die Schwebebahn Vohwinkel—Elberfeld— 
Barmen rechnen. Man bezeichnet diese Bahnen schlechthin als Stadt¬ 
schnellbahnen. Sie sind das Ergebnis der modernen Großstadt¬ 
bildung — Trennung der Arbeitstätte von der Wohnstätte und der ..City¬ 
bildung“ —Schnellbahnnhnlichen Charakter haben auch die f'berland- 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932. S. 619. 

® Schimpff, Wirtschaftliche Betrachtungen über Stadt- und Vorort¬ 
bahnen. Archiv für Eisenbahnwe.^en 1912, S. 597. 
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bahnen, vrie sie von Düsseldorf nach Krefeld, von Köln nach Bonn und 
von Frankfurt nach Homburg bestehen. Diese Bahnen benutzen inner¬ 
halb der Stadt die Straßenbahngleise, verlaufen außerhalb der Stadt aber 
auf eigenem Bahnkörper, um hohe Geschwindigkeiten zu erzielen. Mit 
Ausnahme weniger Bahnen, die an das Reichsbahnnetz angeschlossen 
und den Nebenbahnen zuzuzählen sind, gehören diese Bahnen zu den 
Kleinbahnen, sie sind vielfach als nebenbahnähnliche Kleinbahnen kon¬ 
zessioniert, zuweilen wickeln sie auch Güterverkehr ab. 

Die Vorzüge des städtischen Schnellverkehrswesens und der 
fördernde Einfluß der Elektrizität sind mit besonderer Gründlichkeit und 
Klarheit, vor allem im Hinblick auf London und die Großstädte in den 
Vereinigten Staaten, von Kemmann^ aufgezeichnet worden, der über 
die Wirtschaftlichkeit solcher Unternehmungen und über die Streitfrage, 
ob Untergrund- oder Hochbahn die zweckmäßige Form ist, sich ge¬ 
äußert hat. Diese Ausführungen sind auch für Deutschland von beson¬ 
derer Bedeutung gewesen und seinerzeit viel beachtet worden. Für die 
Errichtung von Stadtschnellbahnen dürften vorerst nur Weltstädte in 
Frage kommen, denn ihre Anlage ist außerordentlich teuer. Sie müssen 
deshalb einen hohen Grad der Benutzung von vornherein gewährleisten, 
wenn die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals möglich sein soll. 

In Berlin ist die Errichtung der Schnellbahnen mit Hilfe der großen 
Banken erfolgt. 1897 wurde die Gesellschaft für elektrische Hoch- und 
Untergrundbahnen mit einem Grundkapital von 12.5 Millionen Mark durch 
die Deutsche Bank und die Firma Siemens & Halske gegründet. Die Ge¬ 
sellschaft hatte einen doppelten Zweck: Auswertung der Elektrizitäts¬ 
wirtschaft und Ergänzung der großstädtischen Berliner Verkehrsmittel. 
1921 betrug die Summe der dividendenberechtigten Stamm- und Vorzugs¬ 
aktien 80 Millionen Mark und die Obligationsschuld 8-3,5 Millionen Mark. 
Da die Deutsche Bank an der Übernahme und Begebung neuer Aktien 
stets ausschlaggebend beteiligt war, bezeichnet C u n o w “ die Bahn „als 
ein Zweigunternehmen der Deutschen Bank“. Das hinderte nicht, daß 
wiederholt bei der Ausdehnung des Bahnbaus öffentliche Körperschaften 
zu Geldleistungen herangezogen worden sind, vor allem dann, wenn sie 
die Berücksichtigung ihrer Wünsche erreichen wollten®. 

^ Entwicklung des städtischen Schnellverkehrswesens seit Einführung der 
Elektrizität, Deutsche Bauzeitung 1904, S. 466. 

’ Zur Finanzierung von Kleinbahnen. Archiv für Eisenbahnwesen 1924, 

S. 10. 

* Beispiele hierfür gibt Kemmann in seiner Schrift „Zur Schnellver¬ 
kehrspolitik der Großstädte“ S. 9. 
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Die Erfahrungen, die man im Ausland mit der Eentabilität von 
Stadtschnellbahnen gemacht hatte, waren nicht sonderlich günstig. Um 
so mehr war es in Berlin möglich, gestützt auf diese Urteile, den Bau der 
Hoch- und Untergrundbahnen auf gesunder wirtschaftlicher Grundlage 
vorzunehmen. Für Berlin war es ein besonderer Vorzug, daß es mit 
einem im Durclischnitt verhältnismäßig niedrigen Anlagekapital rechnen 
konnte, und die Beschränkung auf die Hauptverkehrsadern in Verbindung 
mit einer besonders glücklichen und fürsorglichen Geld- und Wirtschafts¬ 
politik bei der Beurteilung der Verhältnisse stark in dieWaag.schale fieB. 
Allerdings war die vorsichtige Handlungsweise beim Bau der elektrischen 
Schnellbahnen in Berlin Schuld daran, daß andere Weltstädte in der 
Schnellverkehrspolitik raschere Fortschritte gemacht hatten, denn die 
Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Beförderungsmittel 
ergab 1910: 


Anteil 

am Gesamt verkehr i 

n Prozent. 

Stadt 

jt Omnibus und 

1 Dampfer 

Straßenbahnen 

Stadt- und 

V orortbahnen 

Stadtschnell¬ 

bahnen 

Groß-Berlin . . . . 


61 

31 

6 

Groß-Paris . . . . 

1 17 

40 

18 

25 

Groß-London . , . 

22 

28 

34 

16 

Groß-New York . . 

14 

40 


402 


Selbst wenn man den Verkehr der Stadt- und Vorortbalinen den elek¬ 
trischen Schnellbahnen zurechnet, ergeben sich nur 36 %, so daß Groß- 
Berlin gegen die anderen Städte erheblich zurückbleibt. 

Seitdem hat die Entwicklung des Schnellbahnnetzes allerdings zu¬ 
genommen, nämlich: 

19t)5 ... 11,2 km Länge und 4,3% des Gesamtverkehrs 
1916 . . . 37,6 „ „ „ 6,2 % „ „ 

19-25 ... 46,9 , , , 11,8% „ 

1930 . . . 80,0 „ „ „ 16,6% , 

Schon vor dem Krieg war zu beobachten, daß die Stadtverwaltung 
Berlin und die Vororte sich zusehends an dem Ausbau der Schnellbahnen 
beteiligten. Allerdings war das System der rein städtischen Unter¬ 
nehmungen nicht anzutreffen. Die Bau- und Betriebsleitung blieb jeden¬ 
falls bei den Privaten. Immerhin forderte auch die Stadt Berlin, daß der 
Schnellbahnkörper nach Ablauf bestimmter Fristen der Stadt oder einer 
engeren Gemeinschaft überlassen wird, Ausrüstung und Betriebsmittel 

^ K e m m a n n a. a. O.. S. 3. 

’ Archiv für Eisenbahnwesen 19-20, S. 149. 















396 


Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932. 


sollten daljei mit erworben werden können. Auch das Ankaufsrecht 
innerhalb bestimmter Zeitabstände war vorgesehen. Insofern war auch 
bei den Schnellbahnen die gleiche, auf allmähliche Kommunalisierung ge¬ 
richtete Entwicklung zu beobachten. Sie wurde in Berlin beschleunigt 
durch die Vereinheitlichung-sbestrebungen im gesamten Berliner "Ver¬ 
kehr, die den f'bergang der Schnellbahn in den Besitz der Stadt im Jahr 
1926 voraussetzte'^. 

Ein besonderer Schnellbahntyp ist die Schwebebahn Barmen- 
Elberfeld-'V'ohwinkel. Ihre Eigenart ist abhängig von den topographi¬ 
schen Verhältnissen des VV’uppertals. Auf der schmalen Talsohle wickelt 
eine Straßenbahn den Verkehr ab. die aber auf die Dauer den steigenden 
Anforderungen nicht genügen konnte, zumal eine wesentliche Fahrt¬ 
beschleunigung wegen der vielen Gefahrenstellen in den engen und un¬ 
übersichtlichen Talstraßen unmöglich war. Deshalb war die Raumaus¬ 
nutzung über dem Wupperbett gegeben, um ein zweites Verkehrsmittel 
in der Form einer einschienigen Hängebahn zu errichten. Die Konzession 
(als nebenbahnähnliche Kleinbahn!) zum Bau und Betrieb der Schwebe¬ 
bahn wurde der Continentalen Gesellschaft für elektrische Unternehmun¬ 
gen in Nürnberg 1896 für die Dauer von 75 .Jahren erteilt. Die Con- 
tinentale war Generalunternehmerin und übertrug die Bauleitung der 
Firma E. A. vorm. Schuckert & Co. in Nürnberg. Die Bahn hat eine 
Länge von 13,3 km. Die Zahl der gefahrenen Wagenkilometer stieg von 
O.no Millionen im .Jahr 1901 auf 3,3 Millionen im .Jahr 1925. 

Zwischen der Continentalen Gesellschaft für elektrische Unter¬ 
nehmungen und der früheren Stadt Elberfeld kamen 1921 Vereinbarungen 
zustande, wonach die gesamten Elberfelder Bahnbetrielie und das kommu¬ 
nale Elektrizitätswerk zu einem gemischtwirtschaftlichen Unternehmen 
zusammengefaßt werden sollten. Die Schwebebahn wurde daher an eine 
neu gegründete Aktiengesellschaft verkauft, von deren Aktienkapital die 
frühere Stadt Elberfeld 49 %, die bisherige Besitzerin der Schwebebahn, 
die Continentale. 51 % übernahmen. Der Zweck der gesamten Umformung 
war die Verwaltung und Bewirtschaftung der Elberfelder Elektrizitäts- 

Nach dem .‘System der Berliner Hoch- und Untergrundbahn ist auch die 
Hamburger Hochbahn erbaut. Der Bauauftrag wurde 1906 der Firma Siemens & 
Halske und der A.E.G. \om H.iniburgischen Staat erteilt. Der Betrieb der Hoch¬ 
bahn wurde pachtweise den Baufirmen überlassen, die 1911 die Hamburger Hoch¬ 
bahn-Aktiengesellschaft mit einem Aktienkapital von 1.5 Millionen Mark gründe¬ 
ten. Die Betriebsrechte der H.H.A. wurden seit 1918 wesentlich erweitert durch 
Übernahme der Hamburger Straßen-Ei-senbahn-Gescllschaft, der Hamburg-Alto- 
naer-Centralbahn A.-G.. der Alster-Dampfschiffalirtgesellschaft, der Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft Altrahlstedt-Volksdorf. Das gesamte Unternehmen ist ge¬ 
mischt-wirtschaftlich. das Kapital wurde 1924 auf 92 075 000 Goldmark umgestellt. 
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erzeugung und der Bahnbetriebe nach einheitlichen Gesichtspunkten 
unter Ausschaltung aller Wettbewerbstendenzen. Das Privatkapital hat 
sich also auch hier mit der Gemeinde verbündet ira Interesse größerer 
wirtschaftlicher Einheit und Pentabilität. Allerdings hat sich der private 
Unternehmer die Aktienmehrheit und den ausschlaggebenden Einfluß ge¬ 
sichert. Das Kapital der Schwebebahn beträgt 5 Millionen Mark, wozu 
noch langfristige Darlehen von 15 Millionen Mark aufgenommen wurden. 

Die vollendetste Form der Schnellbahn ist der Plan der Städte¬ 
schnellbahn. Den Begriff der von Stadt zu Stadt führenden, nur dem 
Personenverkehr dienenden Schnellbahn hat zuerst B 1 u m ^ (und später 
auch Gaue r)“ zu klären gesucht. Blum denkt dabei an Bahnverbindun¬ 
gen von Städtepaaren, d. h. Gruppen von je 2 Städten, die jede für sich 
wirtschaftlich und verkehrspolitiscli selbständig doch ein starkes gegen¬ 
seitiges Verkehrsbedürfnis haben, das meist darauf beruht, daß der 
Schwerpunkt ihrer Bedeutung auf verschiedenen Gebieten liegt. Er er¬ 
wähnt als Beispiele solcher Städtepaare in Deutschland: Hildesheim und 
Hannov'er, Heidelberg und Mannheim. Mainz und Wiesbaden, Halle und 
Leipzig, auch Leipzig und Dresden, sogar Berlin und Hamburg. Er 
empfiehlt die damals geplante Slädtebahn Köln-Düsseldorf und erwähnt 
bereits den weitergeheuden Plan einer Städtebahn Düsseldorf-Dortmund. 

Tatsächlich haben die Vorschläge für den Bau der Städteschnellbahn 
Köln-Dortmund schon vor dein Krieg feste Gestalt angenommen. Aller¬ 
dings fanden sie damals nicht das Wohlwollen des Ministers der öffent¬ 
lichen Arbeiten, der darin eine unerwünschte Konkurrenz gegen die 
Staaisbahn sah, deren Leistungsfähigkeit er für ausreichend hielt, um 
den Verkehr zu bewältigen. Nach dem Krieg hat die Studienge.sellschaft 
für die Rheinisch-Westfälische Schnellbahn die Pläne im einzelnen mit 
Nachdruck bearbeitet. Ende 1923 erklärte sich da.s Reichsverkehrsmini¬ 
sterium einverstanden, daß die \ orarbeiten für die Errichtung der Bahn 
in Angriff genommen wurden. Als mehr oder weniger feststehende Linien 
wurden bezeichnet: Köln—Düsseldorf—Dui.sburg—Mülheim-Ruhr— 
Essen—Gelsenkirchen—Bochum—Langendreer—Dortmund. Stichbahnen 
waren vorgesehen nach dem Norden (Oberhausen) und dem linken Nieder- 
rhein (Mörs). 1924 wurde die Konzession zum Bau der Bahnen erteilt. 
Als Tag der Vollendung und Inbetriebnahme war der 1. Oktober 1932 
bezeichnet. Die Konzession ist später verlängert worden. Die Kosten 
wurden vom Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerk auf 352 000 0U0 
Reichsmark geschätzt. Die Mittel sollten aufgebracht werden durch den 

^ Städtebahnen mit bc.^onderor Berück.^ichfipung des Entwurfs für eine 
elektrisclie Städtebahn zwisclien Düsseldorf und Köln. 

“ Die Rheinisch-Westfälische Schnellbahn. Vcrkchrstechnik 1926, S. 313. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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preußischen Staat, die Provinzen Klieinland und We.stfalen und die Kom¬ 
munen. Auch hoffte man zeitweilig mit einer namhaften Beteiligung 
eines amerikanischen Finanzkonsortiums. Die Geschwindigkeit der Bahn 
^,c^llte nicht unter 120 km in der Stunde betragen. Es war ein starrer 
Fahrplan \ on 10 Minuten vorgesehen. 

Zwar mußte ein solcher l’lan bestechend wirken. Gibt es doch in 
der ganzen Welt kein derartiges Unternehmen. sell)st niclit in den viel 
weiter entwickelten Vereinigten Staaten. Die Bahn sollte nur die Haupt¬ 
städte ini Industriegebiet verttinden und im ganzen neunmal halten. 
Darin liegt eine Abkehr von den bisherigen Straßenbahn.systcinen, die 
besonders die Hebung des Ortsverkehrs betonen. Für einen Massenver¬ 
kehr würde diese Schnellbahn daher nicht in Frage gekommen sein, weil 
sie zur Vermittlung des Angestellten- und Arbeiterverkehrs wenig ge¬ 
eignet i-st. Dieser Verkehr benötigt keine Verbindung zwischen Groß¬ 
städten. sondern einen Vorortverkehr. Erfahrungsgemäß werden gerade 
die von Essen kommenden Züge in der untersten Wagenklasse sehr stark 
t)enutzt. Die auf den einzelnen Fahrgast fallende Kilometerzahl ist 
meist gering. Die Masse der Bahnbenutzer vv ürde daher der Schnellbahn 
nicht zugeführt. Sie würde namentlich ein Verkehrsmittel für die 
Börsenbesucher v-on Essen, Düsseldorf und Köln und für Gesi häfts- 
reisende sein. Dieser Verkehr müßte also stündlich sechs Wagen füllen, 
da. eine weniger dichte Zugfolge den Begriff der Sclinellbahnen auf- 
heben würde. 

Kein Wunder, daß seit 1925 Bedenken gegen die Schnellbahn laut 
werden. Vor allem glaubte man nicht, daß die geschätzte Bausumme aus¬ 
reichen würde. Auch die Wirtschaftlichkeitsberechnungen zweifelte man 
an. Der Gedanke setzte sich allmählich durch, daß es nicht genüge, der 
Industrie dadurch zu helfen, daß man unwirtschaftliche Anlagen schafft. 
.Seitdem ist in zahlreichen Denkschriften und Aufsätzen das Für und 
VV^ider die Schnellbahn erörtert worden. Es seien besonders die Schriften 
der Studiengesellschaft und die .Arbeiten von Giese, K e in m a n n , 
P i r a t h und W e n t z e 1 erw'ähnt*. Bei allen diesen Äußerungen steht 
im Vordergrund die Frage, wer Träger der allseits für notwendig ge¬ 
haltenen Verkehrsverbes.serungen des Bliein-Buhrgebiets sein soll, ob 

eine besondere Bahn wie die Schnellbahn erforderlich ist, ob der Ausbau 
der Keichsbahn nicht auch genüge, oder ob Beichsbahn und Schnellbahn 
zusammen sich um die Verkeilrsverbesserungen bemühen sollten. 

Wichtig i.st dabei die Entscheidung, ob eine Schnellbahn von Köln 
nach Dortmund eine Hauptbahn ist oder eine Kleinbahn, denn damit ist 

^ Eine ausführliche Litcraturühersicht enthält die Di-nkschrift der Studien- 
oresellSchaft. Das Srhncllbahnprojekt Köln—Dortmund. E.-sen 1928. 8. C.j. 




Dio pii'ußischcu .■'traßciibaliiicn 191'i—I9;i2. 
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auch die Krape iieanlworlet, wer die Bahn hauen und betreiben soll. Von 
Kienitz^ sielit in der Konzessionierunp der Städtebalin eine .. 2 e- 
legentliclie staatliclie Schwäche“. Die AVunde ist inzwischen gelieilt. 
denn die Beichsbahn liar iliren Ansprucli cauf Bedienung des Verkehrs 
des Bhein-Rulirbezirks — niclit zuletzt gestützt auf § 10 des Reich.sbahn- 
gesetzes — durchgesotzt. Sie hat ein besonderes Bauprogrannn heraus¬ 
gebracht, bei dessen Durclifiilirung die Verkeilrsbelange des Indiistrie- 
bezirks vorerst befriedigt sein sollen. Ks bedeutet zunächst eine Brsatz- 
lüsung der Schnellbahn. Dabei kann die Frage vorläufig offenbleiben, ob 
die Reichsbahn später die Auswertung der Fort-schritte der Elektrizität 
für ihren Betrieb für angezeigt hält. Jedenfalls darf hier festgehalten 
werden; der hfichste Grad technischer A’ollkoininenheit bei den elektri¬ 
schen Bahnen ist noch nicht erreicht. 

2. Gesetzgeberische Einflüsse auf die Tarifpolitik in der Kriegs- und 

Nachkriegszeit. 

Die Berücksichtigung sozialpolitischer und koinnmnalpolitischer 
Belange gestaltet die Tarifpolitik der Straßenbahnen ungleich schwieri¬ 
ger als bei den Eisenbahnen. Sie muß unter ganz anderen Gesichts¬ 
punkten beurteilt werden, zumal bei den Straßenbahnen das Rückgrat in 
Gestalt des Güterverkehrs, der den Eisenbahnen gestattet, auf die Renta¬ 
bilität des Personen\ erkebrs zu verzichten, fehlt. Es w ar deshalb bisher 
ttnmöglich, einheitliche Grundsätze zur Tarifbildung bei den Straßen¬ 
bahnen zu entwickeln. Auch die topographi.schen Verhältnisse und die 
Größe der Stadt heischen Unterschiede. Bei dem T^rteil über die ^'arif- 
gestaltiing vor allem aber werden bei Straßenbahnen, die unter kommu¬ 
nalem Einfluß stehen, oft Tarifmaßnahinen beschlos.sen. die mit der AV'irt- 
schaftlichkeit des Unternehmens nicht in Einklang gebracht werden 
können. 

Vor dein Krieg zeigte sich die Tendenz zur allmählichen Steigerung 
der Fahrpreise, die von dem AVunsch nach Ausdehnung des Straßenbahn- 
üetzes abhing. Denn einerseits war der Ausbau der Straßenbahnen in- 
J^f'lge der schnell vorwärts drängenden Stadtentwicklung kaum aufzii- 
halten. andererseits war eine stärkere Belastung des Gemeindesäckels 
ans der Erweiterung der Straßenbahnen nicht w ünschensw'ert. Aber auch 
■'Straßenbahnen, die keine Erweiterung ihres Netzes vorzunehmen hatten, 
blieben von der Erhöhung der Fahrprei.se nicht versi-hont. Bei der 
Elektrischen Straßenbahn Barmen—Elberfeld war eine solche Erhöhung 
notwendig durch die Einrichtung einer Betriebsgemeinschaft mit anderen 


^ Zeitung des A eii'iiis Deutscher Eiscnb.ihnverwiiltunucn 192(, S. 321. 
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Balinnetzen. Bei dieser Bahn wurde der lU-Pf.-Einheitsfahrpreis am 
1. Mai 1914 erhöht. Es kosteten 

bis zu 4 Teilstrecken . , . lo Pfg. 

, - 6 , ... 15 . 

„ ^ 8 , ... 21t , 

Keineswegs kann die Umwandlung des Einheitstarifs in einen Teil¬ 
streckentarif als Meinungsunischwung für den Teilstreckentarif und 
gegen den Einheitstarif gewertet werden. Damals war es ebenso wenig 
wie heute möglich, ein einheitliches, für alle 8traßenbahnen geeignetes 
Tarifsystem festzulegen. Uewiß kann iin Einzelfall der Ersatz des Ein¬ 
heitstarifs durch einen Teilstreckeniarif befruchtend für die Benutzung 
der Nahstrecken wirken, wie Laubscher» für die Stadtbaliii Köslin 
nachweist, ln anderen Fällen — Wuppertal ermäßigte den Kurzstrecken¬ 
tarif am 1. März 1931 von O .20 auf 0,i5 RM — ist überhaupt ein Ver¬ 
kehrszuwachs nicht eingetreten. 

Zu Beginn des Kriegs trat die Tariffrage zunächst in den Hinter¬ 
grund, zumal die Bautätigkeit wesentlich eingeschränkt wurde. Die 
Tarife wurden allerdings beeinflußt durch die Fahrtvergünstigungen, die 
den Heeresangehörigen gewährt wurden. Auch wurden Tariformäßigun- 
gen gewährt. Die Külner Straßenbahnen führten den Einheitstarif von 
10 Pf. für alle Strecken ohne Umsteigeberechtigung ein. nebenher wurden 
besondere Wohlfahrtscheine zum Preis von la Pf. ausgegel)en, wovon 
5 Pf. an die Kriegsfürsorge abgeführt wurden. Zwar war diese Maß¬ 
nahme mit verursacht durch die notwendige A ereinfacluing des Betriebs, 
die mit Rücksicht auf die große Zahl der zu den Fahnen eingezoge- 
nen Bediensteten und die Anforderungen der Militärverwaltung an das 
noch vorhandene Personal erforderlich war. Eine erhebliche Belastung 
brachte das Kriegsgesetz über die Besteuerung des Personen- und Güter¬ 
verkehrs. vom 8. April 1917“, das auch die Straßenbahnen mit einer 
Sondersteuer belastete, die noch gegenwärtig 5.«:c. "/o für den Fahrgast 
beträgt“, und die den Keim zu einer Tariferhöhung legte. So mußte die 
Magdeburger Straßen-Eisenbahngesellschaft, die seit 1898 auf Drängen 
der Stadt den lO-Pf.-Tarif mit Umsteigeberechtigung hatte (der allerdings 
wegen der dadurch verursachten geringen Wirtschaftlichkeit der Bahnen 
einen Ausbau gehemmt hatte), diesen Tarif 1918, veranlaßt durch die Be¬ 
förderungsteuer, abschaffen und ihn durch den l.ä-Pf.-Tarif ersetzen. 

» Einheits- oder Teilstreckentarif :’ Verkelirstechnik 1922, S. 48. 

= RGBl. 329. 

“ Nach der amtlichen Begründung sollte diese Steuer lediglich aus Anlaß 
des Kriegs zur Deckung des Reichsbedarfs erhoben werden, sie besteht aber 
noch heute. 
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Die Inflation hat schließlich eine geordnete Straßenbahntarifpolitik 
unmöglich gemacht. Wie überall, war auch hier die übliche Preissteige¬ 
rung zu beobachten. Bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn erfolg¬ 
ten z. B. im .Tahr 

1920 ... 4 Tariferhöhungen, 

1921 . . 3 

1922 ... 9 

1923 ... 39 

Es dürfte interessant sein, einige Straßenbahntarifzahlen von Ende 1923 
festzuhalten: 

Sinheitstarif: 

Magdeburg 
Stettin 
Erfurt . . 

Entfemungstarif: 

Mülhehuer Kleinbahnen . 400 Millarden Mark 
Duisburger Straßenbahnen 320 , , 

Koblenzer Straßenbahn 300 „ , 

Kasseler Straßenbahn . . 200 „ „ • 

Zwar hatte die Erhöhung der Tarife keinen Schritt mit der Steige¬ 
rung der Ausgaben gehalten. Sie hinkte stets nach. Die Schwierigkeiten, 
die die Straßenbahn bei der Durchbringung der Bahntariferhöhungen bei 
den Aufsichtsbehörden hatte, waren nicht unerheblich, zumal bei den 
Fahrgästen diese Erhöhungen starkem Unwillen begegneten. Infolge¬ 
dessen waren die Fahrpreise im Vergleich mit der allgemeinen Preis¬ 
steigerung zu niedrig festgesetzt. Dieses Mißverhältnis wurde zunächst 
auch nicht beseitigt, als die Fahrpreise Ende 1923 auf wertbeständige 
Währung umgestellt w urden. Die städtische Straßenbahn Breslau erhob 
ab 18. November 1923 einen Fahrpreis von 15 Goldpf. Der Mindestpreis 
bei der Straßenbahn Hannover betrug ab 20. November 1923 0,i5 Renten- 
niark (bis 7,3 km), steigend bis 0,8o Rentenmark (31 km). Die Straßen¬ 
bahn Paderborn hatte seit dem 8. Dezember 1923 einen Fahrpreis von 
lü Goldpf. (2 km), steigend bis 1 ,iü GM (36 km). Die Diirener Dampf¬ 
straßenbahn führte am 28. November 1923 einen Fahrpreis von 15 Goldpf. 
(1,8 km), steigend bis 50 Goldpf. (9 km), ein. Die städtische Straßenbahn 
Brandenburg an der Havel erhob für eine Fahrt auf der Innenlinie und 
Außenlinie je 8 Goldpf., die Fahrt Reichsbahnhof—Plaue, 13,38 km, 
kostete 20 Goldpf. (Friedenspreis 50 Pf.). In Bielefeld kostete ab .30. Ok¬ 
tober 1923 die Fahrt für die 1,5 km lange Kurzstrecke 6 Goldpf.. für die 


200 Millarden Mark 
200 

löO , 


^ Verkchrstcchnik 192.>, S. 4.35. 
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frühere 2.0 km lange 10-Pf.-Strecke 8 Goldpf.. für die frühere 4,.-i km 
lange 15-Pf.-Strecke 10 Goldpf. und für die 9..t km lange frühere 20-Pf.- 
Strecke 12 Goldpf. 

Die nachteiligen 'Wirkungen, die Krieg. Inflation und die übrigen 
Nachkriegserscheinungen auf die Straßenbahnen aiisübten, ließen es er¬ 
klärlich erscheinen, daß diese wertbeständigen Preise nicht lange be¬ 
stehen bleiben konnten. Nachdem die Straßenbahnen wieder Goldmark¬ 
bilanzen aufstellten, ergab sich die Notwendigkeit der Neufestsetzung 
der Fahrpreise, die durchweg ülier den Stand des .Jahrs 1914 hinaus¬ 
gingen. 

Wesentlich zu Hilfe gekommen ist den Straßenbahnen in der Zeit 
des allgemeinen wirtschaftlichen Niedergangs die Verordnungspraxis 
des Reichs, die darauf abzielte, solche langfristigen Verträge zu ändern, 
aus denen Verpflichtungen in eine nahe oder fernere Zukunft bestehen, 
die aber infolge der Umwälzung aller wirtschaftlichen Verhältnisse nicht 
eingehalten werden konnten. Vorläufer dieser Absicht war die Verord¬ 
nung vom 1. Fetiriiar 191!t‘ ül)er die schiedsgerichtliche Erhöliung von 
Preisen bei der Lieferung \on elektrischer Arbeit, Giis und Leitungs¬ 
wasser. Dieser folgten die Verordnungen \om 21. Februar 192u, 23. März 
1921®, die für die Unternelimer von Eisenbahnen, Kleinbahnen. Lokal¬ 
bahnen, Straßenbahnen und Anschlußbahnen einen An.spruch auf Ände¬ 
rung der im Vertrag vereinbarten Preise und Abgabebedingnngen ent¬ 
hielten. Diese Verordnungen richteten sich vor allem gegen die Zustini- 
mungsverträge mit den wcgeunterhaltungspflichtigen Gemeinden und 
deren Leistungen, die durcli eine jährliclie Aligabe gewöhnlich in Pro¬ 
zentteilen eines Einnahmepostens (z. B. der Bruttofahrgeldeinnahme) 
ausgedrückt zu werden pflegen. Von dem bh'clit des Anrufs des Schieds¬ 
gerichts haben viele Straßenbahnen Gebrauch gemacht. Durchweg ist bei 
diesen Bahnen die Bestimmung gefallen, wonach eine Abgabe \on der 
Bruttofahrgeldeinnahme erhoben wurde zugunsten einer Abgabe vom 
Netlogew'inn. So hatte die Elektrische Straßenbalin Barmen-Elberfeld 
statt der im Vertrag \orgesehenen 4®/oigen Abgabe \on der Bruttofahr¬ 
geldeinnahme nach dem Schied.sspruch erst dann an die Stadt eine Ab¬ 
gabe zu leisten, wenn der Reingewinn ß'/o des Anlagekapitals überschritt. 
Praktisch bot die.se Formulierung die Möglichkeit, daß die Balmunter¬ 
nehmungen sich \ on der Abgabe überhaupt befreiten. Jedenfalls hat 
auch die Elektrische Straßenbahn Barmen-Elberfeld eine Abgabe an die 
Stadt nicht mehr bezahlt. Zwar hat eine Verordnung vom Kl. Dezember 


' RGBl. S. 135. 

* RGBl. 1920, S. 253, RGBl. 1921. S. 341. 
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1928^ die Schiedsgericlits\ crordniingcn mit dem Ablauf des 31. März 1929 
außer Kraft gesetzt. Bemerkenswert ist der § 2 Abs. 3 dieser Verord¬ 
nung. der folgenden Wortlaut hat: 

..Wenn gegenüber dem in dem iSchiedsgericlit berücksichtigten oder 
zur Zeit der Einigung \orliegenden Tatbestand eine erhebliche Änderung 
eingetreten ist, so kann jede Partei Änderung der 1 creinbaiungen ver¬ 
langen.“ 

Es ist nun verständlich, daß die wegeunterhaltungspflichtigen Ge¬ 
meinden versuchen, wieder in den Genuß der ursprünglichen Abgabe von 
der Bruttofahrgeldeinnahme zu kommen. Dabei hat sich inzwischen ein 
Wandel in der Auffassung über die Berechtigung einer Abgabe von der 
Bruttofahrgeldeinnahme zugun.sten der Straßenbahnen ergeben. \ iele 
Sachverständige nfeigen zu der Anschauung, daß die Gründe, die vor dem 
Krieg und insbesondere zur Zeit der Errichtung der Straßenbahnen zur 
Vereinbarung einer Bruttoabgabe geführt haben, sich durch die tatsäch¬ 
liche Entwicklung der Straßenbahnen als unrichtig heraiisgestellt hätten. 
V'or allem sei man früher der Auffassung gewesen, daß bei dem ständi¬ 
gen Aufstieg der deutschen Wirtschaft und des Wohlstands aller Unter¬ 
nehmungen die Kentabilität eines Bahnunternehmens überhaupt niemals 
in Frage gestellt werden konnte. De.shalb hätten sich die Unternehmungen 
damals auch zur Zahlung einer Abgabe verpflichtet, die das Unternehmen 
mit erheblichen Verpflichtungen belastete, trotzdem aber eine Wirtschaft¬ 
lichkeit gewährleistete. Der Gedanke, daß die Brutioabgabe aus der Ge¬ 
winnbeteiligung der Stadt zu einer reinen Verlusterhöhung des Unter¬ 
nehmens führen könnte, ist in der damaligen Zeit, so merkwürdig das 
vom heutigen Standpunkt aus erscheinen mag. keinem der Beteiligten 
gekommen. 

Es dürfte hiernach kaum damit zu rechnen sein, daß ein Schieds¬ 
gericht, das sich aus Fachleuten zusammensetzt, einem Bahnunternehmen 
eine Bruttoabgabe in der in den Vorkriegsverträgen \orgesehenen Höhe 
zubilligt. Tatsächlich sind wiederholt in neuester Zeit Vereinbarungen 
im V'crglcichswcg zwischen Bahn\erwaltungen und Wegeunterhaltungs- 
pfliclitigen erfolgt, die, wenn sie schon eine Bruttoabgabe enthalten, so 
doch wesentlich herabgesetzte Prozentsätze vorsehen. Bei der Straßen¬ 
bahn Ba rmen-Elberfeld ist an Stelle der 4 "'eigen Abgabe, die »ich naeh 
dein Vertrag vom Jahr 1921 auf 5“/o erhöht hätte, dureh Vergleich eine 
Abgabe festgesetzt worden, die beträgt: 

l'j aus den ersten 500000 RM. 

2 °o •. ■» zw eiten ."lOOOüO RM, 

'2K °o r, der Restsuinnie. 

* RGRl. II 3. C;37. 
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E.S bedarf keiner Frage, daß diese den Straßenbahnen zufließenden \er- 
günstigungen für die Tarifpolitik von \ orteil gewesen sind. Jedenfalls 
hätten durchweg erheblich höhere Tarife festgesetzt werden müssen, 
wenn die Abgabeverpflichtungen der Bahnen nicht wesentlich ermäßigt 
worden wären. 

Einen tiefen Einschnitt in die Beförderungspreise der Bahnen 
brachte die 4. Notverordnung des Eeichspräsidenten vom 8. Dezember 
1931^. Wenn schon die Notverordnung erhebliche Einsparungen durch die 
Kürzung der Löhne und der Gehälter, die Verbilligungen der Material¬ 
preise und des Stroms terbürgte, die in Gestalt von Tarifermäßigungen 
der Allgemeinheit gutgebracht werden sollten, so bot sie durch den vor¬ 
gesehenen Erlaß der Beförderungsteuer einen ferneren Anreiz, die 
Tarife zu senken. Der Eeichskommissar für Preisüberwachung, dem 
durch Verordnung vom 8. Dezember 1931“ umfangreiche Befugnisse bei- 
celegt waren und der die Beförderungspreise auch selbständig festsetzen 
konnte, hatte durchweg eine erhebliche Ermäßigung der Beförderungs¬ 
preise verlangt, die sich im Durchschnitt auf mindestens 10®/o der Ein¬ 
nahmen erstreckte. Allerdings wurde der Billigkeitserlaß des Eeichs- 
finanzministers vom 2. Dezember 1929, wonach infolge wirtschaftlicher 
Notlage die Beförderungsteuer ganz oder teilweise von den Präsidenten 
der Landesfinanzämter erlassen werden kann, wenn das Verkehrsunter- 
tiehmen als besonders notleidend anerkannt ist, nicht ungültig oder durch 
das Verfahren nach der 4. Notverordnung des Eeichspräsidenten ersetzt. 
Aber auch die notleidenden Unternehmungen sollten eine Tarifsenkung 
vornehmen. Es ist bemerkenswert, daß der Eeichskommisar für Preis¬ 
überwachung Einreden, die sich auf eine zu erwartende Schädigung des 
Unternehmens oder auf eine Gefährdung seiner finanziellen Sicherheit 
bezogen, nicht gelten ließ. 

Die Preissenkungsaktion hat den systematischen Aufbau der 
Straßenbahntarife zuweilen empfindlich gestört und ungewohnte Tarif¬ 
staffelungen gebracht. Bei den Wuppertaler Bahnen waren die Tarif¬ 
stufen im Nahverkehr 


Vor der Tarifsenkung 

Nach der Tarifsenkung 
am 1. März 193:2 

Teilstrecken 

KM 

Teilstrecken ' 

UM 

1—2 ' 

0,15 

1—-2 

0,15 

3—6 ' 

0,20 

3—6 

0,20 

7—10 1 

0,30 

7—10 

0,25 

11 und mehr , 

0,40 

11 und mehr 

0,35 


» RGBl. I S. 699. 
“ RGBl. T S. 747. 











Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932. 


405 


Ini übrigen bleibt das Bild der Slraßenbahntarife nach wie vor ein 
recht buntes. Den Einheitstarif haben von den preußischen Straßen¬ 
bahnen beispielsweise folgende: 

0,15 RM Hildesheim, Stolp i. Pom., Halberstadt, 

0,20 „ ... Bonn, Brandenburg-Havel, Köslin, Tilsit. 


Die Gegenüberstellung einiger Entfernungstarife (Zonen- oder Teil¬ 
streckentarif) ergibt 


lieuthen O.-S. 

Duisburg i 

Hamborn 

Ennepe 

, 

Bad Kreuznach 

Teilstr. j Rpf 

Teilstr. j 

Rpf j 

Teilstr. 

Rpf 

Teilstr. 

Rpf 1 

Teilstr. ! Rpf 

1—3 20 

1—3 

20 

1 

15 

1 

10 

1 15 

4 25 

4—5 

30 

2 

20 

2 

20 1 

2 20 

5 30 

6—8 1 

40 

3 

23 

3 

30 1 

3 25 

G j 35 

mehr 

50 

4—5 

30 

4 

35 

4 j 35 

usw. 

als 8 


usw 


1 

i USW 


5 1 40 








6 , 50 



: 





USW. 


Ebenso verschieden sind die Ermäßigungen für den Barverkehr. 
Eine Reihe von Bahnen gibt überhaupt keine Ermäßigungen, andere ge¬ 
währen sie in Form von Fahrscheinheftchen oder Knipskarten. Beispiele 
hierfür sind: 


Bochum- 

Gelsenkirchen 

Düsseldorf 

Solingen 

Hagen 

Teilstrecke 

RM 

Teilstrecke ; RM 

Teilstrecke 1 

RM 

Teilstrecke | RM 

1—2 

3—4 

5 

Zahl derFahrscheineG 
Ermäßigung in % 20 

0.90 

1,50 

2,00 

1-3 

5 

25 

0.75 J 1 

II 

1 ‘ 

|l 5 

I 25 

II 

0,60 

0,75 

0,95 

1,15 

1 0,50 

1 1,00 

1 

4 und 8 

17 


Die städtischen Straßenbahnen in Köln geben Knipskarten für 
fünf Fahrten ohne T.'msteigerecht zum Preise von 1 KM aus, ebenfalls 
haben die Bonner Straßenbahnen Knipskarten für drei Fahrten zu 
0,45 EM, für sieben Fahrten zu 1 EM. Die Ermäßigung beträgt rund 
25 »/«b 

^ Eine Übersicht der Tarife für Einzelfahrscheine bei den deutschen 
Straßenbahnen einschl. Sammelkarten, Fahrscheinhefte oder Knipskarten nach 
dem Stand am 10. Dezember 1930 enthält die Denkschrift Gieses: Die Tarifver¬ 
hältnisse und die Wirtschaftlichkeit der Berliner Verkehrsaktiengesellschaft. 
Tafel 4. 
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Bei der Berliner Verkehrs-A.-G. wurden die Tarife am 31. Dezem¬ 
ber 1031 folgendermaßen gesenkt: Straßen- und Schnellbahn 20 Pf. 
(bisher 2.5 Pf.), Omnibus 25 Pf. (bisher 25). T'msteiger von Straßenbahn 
auf Schnellbahn oder umgekehrt 25 Pf. (bisher 30), Um.steiger von Stra- 
ßenbalin, Schnellbahn oder Omnibus auf Omnibus .30 Pf. (bisher 3u), Sain- 
melfahrscheinblocks (5 Fahrscheine) 95 Pf. (bisher 100), Eeichsbahn- 
Umsteiger .35 Pf. (bisher 10), Monatskarten für Schüler 5,.-iü EM (bisher 
6.(io). Die Monatskartenpreise für Erwachsene hingegen bleiben bestehen, 
ebenso die Preise für Sehülerfahrscheine (15 Pf.). 

Das Berliner Beispiel zeigt insbesondere die Unzulänglichkeit der 
beabsichtigten ,.schlagartigen“ Tarifsenkung, denn an die fühlbare Er¬ 
mäßigung der Zeitkartentarife ist man in Berlin ebenso zögernd wie in 
anderen Städten herangegangen aus der Erkenntnis heraus, daß die Zeit¬ 
karten sowieso kaum die Selbstkosten decken. Der .\bonncmentsverkehr 
ist zudem auf den Straßenbahnen durchweg erheblich gestiegen. Er be¬ 
trug 10.31 bei der Df)rtmunder Straßenbahn m. b. H. 12.(i “/o der gesamten 
Personenbeförderung, jedoch brachte er noch nicht 20 "/o der Einnahmen. 
Es ist deshalb verständlich, daß bei der Preissenkungsaktion die ,.soziale 
Tarifgestaltung“ schlecht abgekoinmen ist. Xachdein aber die Preis¬ 
senkungsaktion die Arbeiter, Angestellten und Beamten durch die Ein¬ 
kommenskürzung besonders stark erfaßt hatte, war in diesen Kreisen der 
Wunsch geäußert worden, auf eine starke Senkung der Zeitkartenpreisc 
Bedacht zu nehmen. Das wäre vertretbar gewesen, wenn man von vorn¬ 
herein mit einer Belebung des Verkehrs hätte rechnen können. Heute 
muß man zugeben, daß die Skepsis gegenüber der Wirkung der Tarif- 
herab.setzung berechtigt war, denn der Schrumpfungsprozeß hat auch im 
Verkehrswesen weitere Fortschritte gemacht. Die finanziellen Folgen 
dieser erzwungenen Tarifherabsetzung lassen sich heute noch nicht über- 
.sehen. Sie werden jedenfalls nachteilig sein. Darauf deutet das Ber¬ 
liner Beispiel schon heute hin. Die Verkehrs-A.-G. hatte erst am 1. Sep¬ 
tember 1931 infolge der schlechten Wirtschaftslage des T’nternebmens eine 
Tariferhöhung vorgenommen, die nach eingehenden und sorgfältigen 
Gutachten von Giese und Keminann' schließlich im wesentlichen nach 

Während Kennnariri einen 3-Zonen-Tarif vorschlug, da für dezentral ent¬ 
wickelte Großstädte der Leistungstarif für besser gehalten wird, hielt Giese an 
dem Einheitstarif — der in Berlin eingeführt war — fest. Er wollte ihn nur 
zwecks Abstellung a on Mängeln, die vor allem darin bestanden, daß der Tarif 
für Völlig verschiedene Verkehrsleistungen das gleiche Entgelt versah und 
außerdem durch die L'msteigcberechtigung ohne Fahrpreiszuschlag einen Uni- 
steigeverkehr hochgezüchtet hatte, der dem tatsächlichen Verkehrsbedürfnis 
nicht entsprach, verbessern. Daß dies notwendig war, ergibt sich aus der Ent¬ 
wicklung des Cbcrstcigeverkehrs, der in Prozenten des Einzel Verkehrs betrug: 
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dem Vorschlag von Gie.se durcligefiihrt wurde. Xaclulem nun die Preis¬ 
senkungsaktion von den Straßenbahnen die Tariferraäßigung verlangte, 
hat man die Fahrpreise in Berlin dem vor dem 1. September gültigen 
Tiirif wieder wesentlich genähert, ohne daß ein stärkeres Verkehrsauf¬ 
kommen erwartet wird, aber auch oline daß bei den Ausgaben eine so 
nachhaltige Einsparung eingetreten wäre, daß dieser Prei.snachlaß sich 
dadurcli rechtfertigen ließe. 

H. \Vettl»e\\ei-bseiiifliisse durch Eisenbahn und Kraftwagen. 

a) D e r E i n f l u ß d e r E i s e n b a h n. 

Bei den Schnellbalinplänen hat die Peichsbahn eine abwehrende 
Stellung eingenommen, die den Blick auf die große, in der Verkehr.«- 
wirtschaft entscheidende Frage wirft, ob bei der Vusw'ahl des Verkehrs¬ 
mittels der Wettt)ewerb nicht liesser durch die Geinein.schaftsarbeit er¬ 
setzt wird. Keineswegs soll damit jedwedem Wettbewerb der Weg ab¬ 
geschnitten sein. Aber bei der .\nlage von Millionenwerten in Bahn¬ 
betrieben. die mehr oder weniger die Allgemeinheit belasten, muß eine 
vernünftige Gemeinschaftsarbeit und Arbeitsteilung zum Besten einer 
rationellen Verkchrsgestaltung Platz greifen. Ein SchuHicispiel des 
W'ettbewerbskampfes bietet Berlin. 

Die Berliner Stadt-. Bing- und Vorortbahnen blicken auf ein Uber 
OOjähriges Bestehen zurück. Sie sind \on der Staat.sbahn gebaut worden 
zur Bedienung des innerstädtischen Verkehr.s zu einer Zeit, als ein 
besseres Verkelirsmittel nicht vorhanden war. Diese Bahnen haben stets 
einen nicht wegzudenkenden Platz ini Berliner V'erkehrsnetz ausgefüllt. 
Schließlich hat aber doch die alles überragende teclinische Vollkommen¬ 
heit der elektrischen Schnellverkehrsmittel auch den Stadtbahnverkehr 
al)träglich beeinflußt, denn er ging, gemessen am Anteil des gesamten 
Berliner Verkehrs, ständig zurück. 

Es zeugt sicher von großzügiger Auffassung, wenn die Deutsche 
Peichsimhn-Gesellschaft 1926 den Beschluß faßte, die Stadtbahn mit den 
anschließenden \'orortstreeken zu elektrisieren und damit sich zur 
Hebung des Verkehrs de.sselben Mittels zu bedienen, das ihre Konkurren¬ 
tin. die Sehnellbahn. großgemacht hatte, die Elektrizität. 



192C 

1927 

1928 

Berliner Straßenbahn. 

1..-. 

14.4 

2.5,2 

Berliner Hoch- und Untergrundbahn 

4 .7 

40.4 

52,6 

-Hlgemeine Bc'rliner 0mnibusbetriebs-.\.-O. 

— 

22.0 

4.5,7 

Zusammen \om Oes.amtverkehr .. 

2,.t 

20,S 

33.7 

(Verkehrstechni.sche Woche 1929. S. 09.3.) 


(Einheitstarif) 
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Tatsächlich hat die Elektrisierung der Berliner Stadtbahn ihre 
Wettbewerbsfähigkeit wesentlich gesteigert. Der Anteil des Stadtbahn¬ 
verkehrs an dem Gesamtverkehr Berlins und zwar an den „echten“ Fahr¬ 
ten der städtischen Verkehrsmittel, wobei die auf demselben Fahrschein 
mit Ubersteigeberechtigung ausgeführten Doppelfahrten auf zwei Ver¬ 
kehrsmitteln als eine Fahrt gezählt vv erden, ist gestiegen von 25,4 “/o im 
.Jahr 1927 auf 30,0 “/o im Jahr 1930, im April 1931 wurden 3l.c“/o, im 
August 34.6 “/o erreicht^. Es ist sicher, daß die geschichtliche Entwick¬ 
lung der Stadtbahn die Aufgabe zugewiesen hat, eine teilweise Bedie¬ 
nung des innerstädtischen Nahverkehrs zu bewältigen. Darin muß man 
E emy recht geben, wenn er sagt: ..Die Bedienung eines innerstädtischen 
kurzstreckigen Verkehrs ist jedoch nie Selbstzweck der Staatsbahnen 
gewesen und kann es nie werden. Das Ziel wird, abgesehen von dem 
Fernverkehr, immer in erster Linie der Pflege des langstreckigen Vorort¬ 
verkehrs gelten“®. Dem entspricht die Gestaltung der Stadtbahntarife, 
die wesentlich von den Eeichsbahntarifen abweichen. Sie ist bedingt 
durch die besonderen Erfordernis.se des großstädtischen Wohn- und 
Siedlungsverkehrs, aber auch dadurch, ..daß diese Bahnen mit den übri- 
sen großstädtischen Beförderungsmitteln (Hoch- und Untergrundbahnen, 
Straßenbahnen, Autobussen) vielfach in Wettbewerb treten und sich 
daher deren Tarifpolitik in gewissem Umfang anpassen müssen, um sich 
einerseits den Verkehr zu erhalten, der ihnen bestimmungsgemäß zu- 
kommt und zu dessen Bedienung sie eingerichtet sind, und um anderer¬ 
seits nicht einen Verkehr an sich zu ziehen, der zweckmäßiger von den 
anderen Nahverkehrsmitteln bedient wird und der sie unnützerweise be¬ 
lasten würde“®. Es wäre übereilt, der Reichsbahn Vorwürfe aus Anlaß 
der Elektrisierung der Stadtbahn zu machen lediglich, weil sie den übri¬ 
gen Verkehr damit abträglich beeinflußt, denn zur Verbesserung und Be¬ 
schleunigung ihres Verkehrs ist auch die Reichsbahn zu jeder Zeit und 
an jedem Ort verpflichtet. 

In der Öffentlichkeit Berlins wird im Hinblick auf den Wettbewerb 
zwischen Stadtbahn und städtischen Verkehrsmitteln von einem Zu¬ 
sammengehen der beiden Unternehmungen geredet. Ich halte das nicht 
für notwendig. Die Massenhaftigkeit des Berliner Verkehrs macht einen 
Wettbewerb in beschränktem Umfang erträglich. Es sollte aber für den 

1 R e m y, Elektr. Bahnen 1931, S. 289. 

® Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen als 
Wirtschaftsprohlcm, S. 199. 

® Knebel, Die Reichsbahnpersonentarife, S. 145. 4.n dieser Stelle wird 
die Geschichte und jetzige Form der Tarife der Stadtbahnen eingehend darge¬ 
stellt. 
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künftigen Ausbau der Verkehrswege die Losung gegeben werden: Der 
Reichsbahn den langgestreckten Vorortverkehr zu belassen, den städti¬ 
schen Verkehrsunternehmungen den innerstädtischen Verkehr. Dabei ist 
auf eine bequeme Übergangsmöglichkeit von Stadtbahn und städtischen 
Bahnen Bedacht zu nehmen, die Benutzung der verschiedenen Verkehrs¬ 
mittel durch Übergangsfahrscheine ist weitgehendst zu erleichtern. 

Tarifpolitik und Selbstkosten werden auch hier immer die Pole 
sein, um die sich die Wettbewerbsfrage dreht. Die Tarifpolitik der Stadt¬ 
bahn wird in sorgfältiger Beobachtung der städtischen Bahntarife gestal¬ 
tet. Als die Stadt Berlin am 1. Januar 19-30 ihre Tarife erhöhte, bot sich 
auch für die Reichsbahn die Gelegenheit zur Verringerung des Fehl¬ 
betrags bei der Stadtbahn durch eine Erhöhung der Fahrpreise. Aller¬ 
dings ist von einem vollkommenen Ausgleich von Einnahmen und Aus¬ 
gaben vorerst keine Rede, weil man dann eine Tarifform wählen müßte, 
die unbedingt zu einer Abwanderung führt. 

Die Wettbewerbsfähigkeit der Reichsbahn ist gegen die Straßen¬ 
bahnen. was die Höhe der Tarife angeht, in den übrigen Landesteilen 
immer gegeben. Die Reichsbahn hat als Haupteinnahmeposten den Güter¬ 
verkehr, der sie in die Lage versetzt, auf die Wirtschaftlichkeit des Per¬ 
sonenverkehrs zu verzichten, während die Straßenbahnen fast ausschließ¬ 
lich auf die Einnahmen des Personenverkehrs angewiesen sind. Da die 
Reichsbahnpersonentarife für das ganze Reichsbahngebiet einheitlich 
sind, wird die Wettbewerbsfähigkeit der Straßenbahnen immer nur nach 
dem Einzelfall beurteilt werden können. Stellt man umgekehrt die Frage, 
ob die Straßenbahnen der Reichsbahn Wettbewerb bereiten, .so muß dies 
ün allgemeinen verneint werden. Denn die Reiseentfernungen auf den 
Straßenbahnen sind meist so kurz, daß die Benutzung der Reichsbahn 
nicht in Betracht kommt. Für das dichte Netz der Straßenbahnen des 
Ruhrgebiets stellt Diesselhorst^ fest, daß etwa 

60% der Fahrgäste Fahrten bis 3,okin, 

25% , „ , , 4,6 , , 

8 % . , „ , 6,0 . und nur 

7 3 o „ „ - über 6,0 , 

'Zurücklegen. 

Nicht zu unterschätzen ist die Wettbewerbsfähigkeit der Reichsbahn 
ini Berufsverkehr, wo sie außerordentlich billige Karten ausgibt, die die 


* Die Klein- und Straßenbahnen im rheinisch-westfälischen Indu.striegcbiet 
-Ruhrkohlenbezirk“. AVirtschaftliche Nachrichten für Fhcin und Ruhr 1927. 
S- 1279. 
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Tarife der Straßeiil)alinen durcliweg tun das zwei- bis dreifache unter¬ 
schreiten. Erliöht wird diese Wettbewerbsfähigkeit noch diircli die am 
1. Juni 1932 in Kraft getretene Ermäßigung der Zeitkartenpreise um 
8 l>is 21 “/o. Zwar liat die Straßenbahn gegen die Keichsbahn den Vorzug, 
daß sie bequemer zu erreiclien und infolge des häufigen Haltens auch 
eine größere Zahl von Verkehrsl)eziehungen .schafft. Trotzdem wird in 
vielen Fällen der längere Fußw^eg von und zur Eeichsbalmstation mit 
Rücksicht auf die geringen Fahrtkosten in Kauf genommen. Dieser 
Wettbewerb ist keineswegs ein allgemeiner, sondern er tritt nur in ganz 
bestimmten Verkehrsbeziehungen auf, ohne daß die Reichsbahn mit Ab- 
siclu den Straßenbahnverkehr abträglich beeinflußt. Die Konkurrenz¬ 
fähigkeit der Reichsbahn ist eben durch die allgemein gültige Billigkeit 
der Tarife erzeugt. 

h) Der Einfluß des Kraftwagens. 

Die Gründerjahre der Kraftverkehre waren im großen und ganzen 
wenig rühmlich. Sie waren erfüllt von einem rücksichtslo.sen Streben 
nach Erlangung der Konzession zur Ausübung des Kraftverkehrs ohne 
Rücksicht auf Wirtschaftlichkeit und Schädigung benachbarter Verkehrs¬ 
mittel, kurzum von einem Wettrennen um den Fahrgast, das zu einer 
ÜberzUchtiing der Verkehrsansprüche, zu Kapitalfehlleitungen und zur 
.Schädigung von früher gesunden Verkehrsbetrieben geführt hat. Noch 
ist die Gefahr nicht vollends gebannt. Eine große Zahl von Kraftfahr- 
betrioben ist jedoch inzwischen eingestellt worden und hat einer ver¬ 
nünftigeren Einsicht nach wirtschaftlicher Verkehrsregelung Platz 
gemacht. 

Die Straßenbahnverwaltungen haben schon zu Beginn des Auf¬ 
schwungs des Kraftverkehrs eingegriffen und vielfach erfolgreich den 
Versucli gemacht, in ihre Verkehrsgebiete keine fremden Verkehrsträger 
hineinkommen zu lassen, oder aber sie haben sich Garantien versch.afft. 
die ein Zu-inächtig-w erden eines fremden Fnternehmens verhindern. In 
größerem Umfang hal>en die Straßenbalinen Kraftverkehre eingerichtet, 
die sie entw'eder selbst oder im \erein mit Gemeinden. Gemeindeverbän¬ 
den oder anderen Bahnunternehmungen betreiben, jedenfalls aber unter 
dem Gesichtswinkel einer einheitlichen und fruchtbaren Verkehrsgestal¬ 
tung. die auf die besonderen Tnteresi^cn der Straßenbahnen Rücksicht 
nimmt. Daß auch hierbei Fehlgriffe vorgekomnien sind, läßt sich nicht 
bestreiten und ist angesichts der Überschätzung des Kraftwagens nicht 
verwunderlich. 

Über den Umfang der Beteiligung der fetraßenbahnunternehmungon 
am Kraftverkehr gibt das Jahrbuch des Verbands Deutscher Kraftver- 



Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932. 


411 


kehrögesellschaften 193:2 Auskunft. Hiernach stellt an der Spitze der Be¬ 
teiligung an Kraftwagenverkehren der Straßenbahnen oder der mit 
Unterstützung der Straßenbahnen betriebenen Kraftlinien die Khein- 
provinz mit 72 Linien und «92.73 kin Länge, dann die Provinz Westfalen 
mit 47 Linien und 421 ,d 5 km Länge. Die übrigen Provinzen folgen in 
weitem Abstand. Kach der Kraftverkelirstati.stik des Verbands deut¬ 
scher Verkehrsverwaltungcn sind die Straßenliahnen am Kraftwagenver¬ 
kehr wie folgt beteiligt: 


Anzahl der 

Jnhr 

Omnibusse | Anhänger 

Anzahl 

der 

T..inien 

Strecken¬ 

länge 

km 

1 Gefahrene 
km 

Mill. 

Beförderte 

Personen 

Mill. 

19-2.5 .579 1 

28 

125 

1 264 

20,22 

95,T5 

I9-2(; 80;^ 

:3G 

167 

1681 

35,61 

153,40 

19-27 1 1-27 

31 

220 

2-248 

48,66 

217,49 

19‘2S 1371 

■10 

295 

2 «94 

64.81 

305,25 

19-29 1 «02 

•12 

358 

3 135 

78,50 

392,40 


Alan wird die Berechtigung zum Betrieb von Kraftverkehr durch 
die Straßenbahnen nicht ablehiien können, so lange der Wettbewerb 
fremder Unternehmer eine Beeinträchtigung dos Straßenbahnverkehrs 
befürchten läßt. Die Empfindsamkeit und die Einspruchsfreudigkeit der 
Straßenbahnen gegen geplante Kraftverkehre ist deshalb durchaus ver¬ 
ständlich. wenn sie sich nicht allmählich selbst aufgeben wollen. Aller¬ 
dings sind erhebliche Mittel für den Weltbewerbskampf erforderlich, die 
oft zu La.sten der Bahnbetriebe gehen und ihre Wirtschaftlichkeit in Alit- 
leidenschaft ziehen. 

Nicht unerheblich ist die Konkurrenz der privaten Personenkraft- 
"i’gen. der Kraftdroschken und der Krafträder. Dieser Wettbewerb ist 
zahlenmäßig schwierig nachzuwei.sen. Die Bedeutung dieser Verkehrs- 
Knittel für den Verkehr im allgemeinen geht aus der nachstehenden Auf¬ 
stellung hervor: 


Jnhr 

Krafträder 

Kleinbnhnräder 

Personenkrnft- 

Stand 1. 7. j. J. 




1927 

-295 186 

44 040 

267 774 

19-28 

3:44 314 

103 974 

351:480 

19-29 

3i^5 863 

222 479 

453 205 

1930 

422 185 

309 052 

501 234 

1931 

417 569 

374 506 

522 943 
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Sicher lassen sich diese Fragen nicht durch allgemeingültige Richt¬ 
sätze regeln, zumal da nicht, wo es dem Ermessen des einzelnen über¬ 
lassen werden muß, das für .seine persönlichen Ansprüche geeignete 
Verkehrsmittel zu wählen. Aber einen Wettbewerbskampf zwischen 
Kraftveagen und Schienenweg, der alle ökonomischen Grundsätze außer 
acht läßt, darf es nicht mehr geben. Es kann nicht meine Aufgabe sein, 
die vielgestaltigen Selbstkostenberechnungen und Rentabilitätsvergleiche 
hier aufzuzeigen, um das Für und Wider im einzelnen abzuwägen. Das 
ist an anderer Stelle wiederholt und eingehend geschehen^. 

Gewiß, die Straßenhahn ist vorläufig noch das erheblich leistungs¬ 
fähigere Beförderungsmittel in der Abwicklung des Personenverkehrs. 
Es ist übereinstimmend für Deutschland und Nordamerika festgestellt, 
daß die Straßenbahn zur Beförderung eines Fahrgastes 0,44 qm, ein Kraft¬ 
omnibus O.si qm und ein Personenkraftwagen 9.7.-. qm Fahrfläche benutzt, 
die Inanspruchnahme der Straße durch die drei genannten Verkehrs¬ 
mittel sich also wie 1:1,8:22 verhält®. Das bedeutet, daß die Zunahme 
der Einzelpersonenkraftwagen und in beschränktem Umfang der Kraft- 
omnibu-sse unvermeidlich eine Überfüllung der Fahrbahn und eine Er¬ 
schwerung des Verkehrs zur Folge haben muß. Darunter müssen die 
Straßenbahnen leiden. Nicht nur werden sie durch die Verkehrsabwando- 
rung betroffen, sondern die Einschränkung des Fahrdamms hindert einen 
schnellen Verkehr. Ein Behelfsmittel ist die Einführung der schienen¬ 
losen elektrischen Straßenbahn. Diese kann die Fahrthemmungen der 
schienengebundenen Straßenbahn vermeiden. Das Rheinisch-Westfälische 
Elektrizitätswerk liat eine solche Bahn in der Form eines elektrischen 
Oberleitungsomnibusses im -Jahr 1930 zwischen Mettmann und Gruiten 
eingerichtet, in England haben sich solche schienenlosen Straßenbahnen 
vielfach bewährt, ln Deutschland ist die Meinung der Fachleute vor¬ 
läufig noch geteilt. 

Die Straßenbahn ist infolge ihrer niedrigen Betriebskosten das 
wirtschaftliche Rückgrat der großstädtischen Verkehrsmittel. In größe¬ 
rem Umfang kann sie vorab durch den Autobus noch nicht ersetzt werden. 
Die Umstellung der Straßenbahn in M iesbaden durch den Autobus, die 

’ Aufschlußreich ist der Aufsatz von G i e s e : Betrachtungen über die 
Wirtschaftlichkeit und die Fahrpreise großstädtischer Verkehrsunternehmungen. 
' crkchrstcchnik 1928, S. 676, feuner die Schrift des Verbands Deutscher Kraft¬ 
verkehrsgesellschaften: Selbstkosten vergleich Straßenbahn—Omnibus. 

* Verkehrstechnische Woche 1929. S. 2.51. 
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am 1. April 1929 erfolgt ist, wird vielfach als Musterbeispiel eines Ver¬ 
kehrsfortschritts hingestellt. In Wirklichkeit sah sich Wiesbaden in¬ 
folge eines Streits mit der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft über die 
Verlängerung des Zustimmungsvertrags der Straßenbahn zu diesem 
Schritt nicht ohne einige Sorge genötigt. Man war von vornherein über¬ 
zeugt, daß diese Betriebsweise erhebliche Zuschüsse erfordern werde. 
Im Haushaltsplan 1931 war dieser Zuschuß mit 100 000 RM angegeben. 
Doch wird in Wiesbaden der Omnibushetrieb als technischer Fortschritt 
gegen die allerdings vollkommen veraltete Straßenbahn angesehen und 
ist auch bei den Fahrgästen sehr beliebt. Solche Vorgänge sind jedoch 
Ausnahmen, ebenso wie Berlin in bezug auf die anteilmäßige Verteilung 
des Autobusverkehrs am Gesamtverkehr eine besondere Stellung ein¬ 
nimmt, die sich aus den Verkehrserfordernissen ergibt*. Der Anteil des 
Omnibusverkehrs betrug in Berlin und anderen Großstädten im Jahr 1928: 



Schiene 

Omnibus 

Berlin. 

87,5 

12,5 

Köln. 


3,0 

Frankfurt a/M. . . 

. . 92,0 

8,0 

Düsseldorf .... 

98,6 

1.4* 


Für Kraftwagenlinien spricht vor allem ihre größere Anpassungs¬ 
fähigkeit an die Geländeverhältnisse, ferner die Möglichkeit, sie durch 
engbebaute Ortschaften hindurchzuführen und selbst stark gewundene 
Straßen zu benutzen, während die Straßenbahnen darauf angewiesen sind, 
übersichtliche und gut befestigte Verkehrswege zu wählen. Auch ist bei 
den Kraftwagenlinien das aufzubringende Kapital geringer als bei den 
auf Schienen laufenden Verkehrsmitteln. Falls sie unwirtschaftlich sind, 
können sie wieder eingestellt werden. Auch die Reisegeschwindigkeiten 
sind meist größer, denn bei Straßenbahnen werden gewöhnlich Geschwin¬ 
digkeiten von 15—20 km erreicht, bei Kraftfahrzeugen aber 30 km. 

Der Betrieb der Autobuslinien ist allerdings teurer als der der 
Straßenbahnen. Der Selbstkostenvergleich ist jedoch nicht immer für die 
Wahl des Verkehrsmittels ausschlaggebend, sondern die besonderen ört¬ 
lichen Verhältnisse des Einzelfalls sind mit zu berücksichtigen. 


* Fritzen, Sind die Schienenbahnen überlebt? Verkehrstechnik 1931, 
S. 473. 

“ Verkehrstechnische Woche 1929, S. 705. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Die Straßenbahnen haben bisher ihren Platz unter den städtischen 
Verkehrsmitteln behauptet und werden es auch weiter tun. Vor allem in 
Großstädten ist ihnen durch die geschichtliche und städtebauliche Ent¬ 
wicklung ein Stammplatz gesichert. 

Allerdings ist die Gefahr nicht zu unterschätzen, die den Straßen¬ 
bahnen vom Postautobus droht. Es sei nur erinnert an die Darlegungen 
des Vertreters des Eeichspostministers bei der Verkehrstagung des 
Langnam-Vereins in Düsseldorf im Mai 1930: „VTir müssen ungehinderte 
Fahrt unserer Postautobusse bis in die Verkehrszentren unserer Verwal¬ 
tung fordern“. Auch hat die Postverwaltung bei Veranstaltungen, die zu 
einem Massenbesuch der städtischen Sporteinrichtungen führten, ohne die 
städtischen Stellen vorher zu benachrichtigen, Sonder verkehre mit Post¬ 
omnibussen eingerichtet, die den städtischen Verkehrsanstalten das Ge¬ 
schäft verdarben. Die dagegen erhobenen Einsprüche hat die Post unter 
Hinweis auf § 52 der mit reichsgesetzlicher Kraft erlassenen Postordnung 
vom 30. Januar 1929 zurückgewiesen, weil sie danach das Kecht habe, 
überall und jederzeit ,.Sonderfahrten“ mit Kraftwagen auszuführen. 
Immerhin hatte die Post auf der erwähnten Tagung des Langnam-Vereins 
wiederum auch die Erklärung abgegeben, auf den Verkehr innerhalb der 
Städte und ihren Vorortverkehr dann zu verzichten, wenn die Städte 
nicht die Einrichtung eines Postkraftwagenverkehrs wünschten. Diese 
Erklärung ist skeptisch aufgenommen worden*. 


* Müller, Krise im deutschen Verkehrswesen. Verkehrstechnik 1930, 
S. 545. (Schluß folgt). 




Die südslawischen Eisenbahnen 1929 und 1930*. 

Von 

Reichsbahnoberrat Dr. Ing. Rcmy. 


(Mit 2 Abbildungen.) 


T. Eiseiibaliiistatistik und Schrifttum. 

Im Februar 1931 wurde der im November 1930 erschienene stati¬ 
stische Bericht der südslawischen Eisenbahnen für das Jahr 1929 aus¬ 
gegeben. Ihm folgte im März 1932 der Bericht über das Geschäftsjahr 1930. 
Der Bericht enthält diesmal nicht nur die statistischen Ergebnisse, son¬ 
dern er wird mit einem 60 Seiten langen Text eingeleitet. Jeder Band ist 
wiederum mit 20 künstleri.schen Aufnahmen geschmückt. Zwei dieser 
Bilder, die in vielen Kriegsteilnehmern Erinnerungen an den Balkanfeld- 
zug wachrufen werden, geben wir hier wieder, eine Ansicht von Veles und 
ein Blick auf die Strecke Nisch—Knaschewatz. Die Statistik erscheint 
unter dem neuen Titel „Statistika Jugoslowenskich Schelesniza za Godinu 
1929“. Diese neue Bezeichnung der Staatseisenbahnen als „südslawische“ 
ist auf den Königlichen Erlaß vom 3. Oktober 1929 zurückzuführen. Nach 
diesem heißt das bisherige „Königreich der Serben, Kroaten und 
Slowenen“ nunmehr ..Königreich Jugoslawien“. Der neue Name soll 
gleichsam die Vollendung dos nationalen Ideals zum Ausdruck bringen. 
Die amtliche deutsche Bezeichnung ist „Jugoslawien“. — Neues Schrifttum: 
Gerhard Schacher, Der Balkan und seine wirtschaftlichen Kräfte. 266 
Seiten. Stuttgart 1930. Verlag Ferdinand Enke. — Neue Freie Presse 
'om 5. Dezember 1930. "Wien. Sonderbeilage Königreich Jugoslawien. 
112 Seiten. — Deutsche Bergwerks-Zeitung. Sonderbeilage vom Oktober 
19-31. Die Wirtschaft des Königreichs Jugoslawien. 40 Seiten. — 
Dr. Dimitrije Perowitsch, Entwicklung und Ausbau des Jugo.slawischen 

^ 1 gl. die Karte der Südslawischen Eisenbahnen im .Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1929 hinter S. 248. 
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Eisenbahnnetzes. Köln 19-32. — Eiselin, Der Stalilbrückenbau in -Jugo¬ 
slawien. Die Bautechnik 1930 S. TSS. — Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Eisenbahnbauten im serbischen Teil Jugo¬ 
slawiens. 1931. S. 187. — Bohny, Der Bau der Straßenbrücke „König 
Alexander I.“ über die Save bei Belgrad und die Verbindung von Belgrad 
nach Zemun. Der Bauingenieur 1930. S. 841, S6G. — Metzler, Die Donau¬ 
brücke im Zuge der neuen Bahnlinie Belgrad—Pancevo. Der Bau¬ 
ingenieur 1931. S. 873, 889. — Wagner, Lokomotivtypisierung der Jugo¬ 
slawischen Staatsbahn. Zeitsclirift des 1 ereins Deutscher Ingenieure 
1931. S. 121 und S. 195. 



Veles. 


II. Allgemeine Lage. 

Die allgemeine staatliche Entwicklung der südslawischen Verhält¬ 
nisse in den beiden Berichtsjahren 1929 und 1930 bis zum Augenblick ist 
gekennzeichnet durch die Ausschaltung des parlamentarischen Apparats 
im Januar 1929 und Einsetzung einer Diktatur, durch die endgültige 
Stabilisierung der Währung und den allgemeinen Rückschlag in der Wirt¬ 
schaft durch die Weltkrise. Bei der Ausschaltung des aus den Februar¬ 
wahlen des Jahrs 1927 hervorgegangenen Parlaments handelt es sich 
um die Entscheidung, ob das Königreich nach dem Willen der altserbi¬ 
schen radikalen und demokratischen Partei zentralistisch oder im Sinn 
der neu angegliederten Landesteile föderalistisch regiert werden soll. 
Diese Entscheidung war mit der erforderlichen ^/s-Mehrheit von den 
Wählern der neuen Landesteile bei dem derzeitigen Wahlrecht nicht zu 
erkämpfen. In dem neuen diktatorischen Kabinett wurde eine Reihe 
wichtiger Ministerposten durch Kroaten besetzt. Damit muß man auch 
das zentralistische Verfassungsgesetz vom Vidovtag 1921, den Entwurf 
Pasiö's, als erledigt ansehen. Ein Gesetz vom 4. Oktober 1929 regelte 
die Neueinteilung des Lands in neun Banschaften. Ihre Namen sind 
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nach Flüssen benannt und zerreißen äußerlich den Zusammenhang mit 
der Vergangenheit. Die Begriffe Alt-Serbien und Alt-Bosnien sind auch 
geographisch verschwunden. Die Dezentralisation wurde in der Ein¬ 
richtung von „Bäten“ der neuen Banate gesucht. — Im Januar 1929 kam 
das gemeinsame Strafgesetzbuch des Königreichs heraus, das einer 
seltenen Mannigfaltiekeit von Rechtsgepflogenheiten, beginnend von dem 



Strecke Xisch—Knaschewatz 


ungeschriebenen Recht der Montenegriner, über den Code de Kapoleon 
in dalmatischen Bezirken und den Rechtsgesetzen der ehemaligen Landes¬ 
teile der Monarchie und Altserbiens ein Ende machte. Die neue Ver¬ 
fassung verbietet Parteibildungen atif konfessioneller und landsmann¬ 
schaftlicher Grundlage. Die neuen Wahlen im November 1931 ergaben 
eine Mehrheit für die Regierung der Diktatur Zivkovic. Die Wahlen 
tvaren öffentlich. Es kam nur eine Liste ztistande, die der Regierung. 
Die Diktatur des Generals Zivkovic endete im April 1932. An seine Stelle 
trat der Außenminister seines Kabinetts Marinkovic. Inzwischen ist im 
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Juli auch Marinkovic dem Ansturm der Anhänger Zivkovics erlegen, an 
seine Stelle trat ein Kabinett Srcic. 

Es war eine anerkennenswerte finanzpolitische Leistung, den Dinar 
durch all die politischen Sturmjahre hindurch und trotz Mißernten ohne 
entsprechende Golddeckung stabil zu erhalten. Zur Stützung wurden 
Beträge aus der Anleihe des schwedischen Zündliolztrustes verwandt, dem 
die alleinige Erzeugung und der Vertrieb von Zündliölzern in Jugo¬ 
slawien übertragen wurde. Die Anleihe betrug 100 Mill. Schweizer 
Franken. 

Am 28. Juni 1931 wurde die Währung durch Gesetz stabilisiert. 
1 .Dinar = 261^ mg Feingold. Seit August 1925 ist der Dinar mit einer 
strengen Devisenpolitik auf etwa 9,i2 Schweizer Franken je 100 Dinare 
(= 7,38 EM) praktisch bereits stabil gehalten worden. Die Stabilisierungs¬ 
anleihe in Höhe von lO.ie Mill. Dollar = 1025 Mill. franz. Franken wurde 
in Paris abgeschlossen. Von 2280 Mill. Dinaren werden 1400 Mill. für die 
Stabilisierung verwendet, 470 Mill. für Eisenbahn- und Straßenbauten. 

Zusammenstellung 1. 


Der Außenhandel hat sich wie folgt entwickelt: 


ln Millionen 




1 



1 



Dinaren 

1922 

1923 

1924 1 

1925 1 

1026 

1927 

1928 ' 1929 

1930 

1931 

Einfuhr . . 

6441 

8309 

8222 

8753 1 

7632 

7286 

7835 7595 

6960 

4800,2 

Ausfuhr. . . 

869 t 

8049 

9539 

8905 1 

7818 

6400 

6445 7922 

6780 

4800,9 

Bilanz . . . 

+2250 

—260 

1 

+1317 

+152 

+186 

—886 

—1390j +327 

—180 

+0,7 


Zur Konsolidierung der Schiffahrt wurden 1929 die Atlantische 
Schiffahrtge.soll.schaft in Split und die Jugoslawi.sch-Amerikanische 
Schiffahrtgescllschaft zum Jugoslawischen Lloyd vereinigt. Von 400 000 t 
HandeLstonnage fallen auf den Lloyd 16G 000 Tonnen. 

Die Ausbeutung der M asserkräfte Dalmatiens ist der französischen 
Socicte des Phosphates Tunisiens übergeben worden. Sie ist verpflichtet, 
innerhalb 10 .fahre 4.50 Mill. Franken zu investieren. Das Abkommen 
ist am 25. April 1929 in Kraft getreten. Es schließt auch die Erzaus¬ 
beute in sich. 

Während Frankreich durch seine Beteiligung an den Kupferminen 
in Bor und'seinen neuen Ausbeutungsvertrag in Dalmatien hauptsächlich 
in der Erzgewinnung festen Fuß gefaßt hat. verlegt sich das englische 
und tschechoslowakische Kapital vornehmlich auf das Holz. 

Der Handel Jugoslawiens ist 1930 gegen 1929 um 13.4 ü % gefallen. 
Die Einfuhr hat sich um 12..-, % gesenkt, die .Ausfuhr um 14.4 %. Die 
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Handelsbilanz ist passiv geworden. Der Großhandelsindex für Landes¬ 
produkte ist von 118,6 auf 89,3 um 24.7 % gesunken. 

Dieser Niedergang machte sich allein im Durchfuhrverkehr der 
Staatsbahnen mit einem Verlust von 20 % bemerkbar, in dem Einfuhr¬ 
verkehr von 28 %, im Ausfuhrverkehr v'on 18 %. Dagegen erlitten die 
Staatsbahnen nur einen Einnahmeverlust von 0.93 %. Demgegenüber 
hatten Verluste: die Eisenbahnen der Schweiz 2.(;s %, Österreichs 7,3 %, 
Deutschlands 14.63 %. Die ersten Anzeichen des Rückgangs der Entwick¬ 
lung machten sich im April 1980 bemerkbar, 1931 ist ein weiterer schwerer 
Rückschlag erfolgt. Dennoch ist es gelungen, den Außenhandel 1931 
wieder aktiv zu gestalten. 

III. Die allgemeine Organisation der Eisenbahnen. 

Dem Verkehrsministerium sind außer den Eisenbahnen die Fluß- 
schiffahrt auf der Save und der Donau und die Schiffahrt auf dem Adri¬ 
atischen Meer unterstellt. Die Organisation des Verkehrsministeriums 
gründet sich auf die Verordnungen vom 25. Februar 1919, vom 21. ]ilai 
1921 und vom 30. März 1927. Das Personalgesetz für die öffentlichen 
Verkehrswege datiert vom 1. November 1923. Zur Vereinheitlichung der 
in den einzelnen Landesteilen bisher rechtskräftigen Bestimmungen der 
alten Länder wurde 1930 ein neues Gesetz erlas.sen, das in technischer 
und polizeilicher Hinsicht die Forderungen an den Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen regelt. 

Dem Minister steht ein beratendes wirtschaftliches, ein technisches 
und ein Tarifkomitee zur Seite. Dem Minister unterstellt ist die General¬ 
direktion der Eisenbahnen und die Generaldirektion der See- und Fluß¬ 
schiffahrt. 

Der Generaldirektor der Staatsljahnen muß die höhere technische 
Prüfung bestanden haben und mindestens 15 Jahre im Dienst des staat¬ 
lichen Verkehrswesens tätig gewesen sein. Damit ist der Möglichkeit, 
diese wichtige Stellung zum Spielball parlamentarischen Ehrgeizes 
werden zu lassen, ein starker Riegel vorgeschoben. Die beiden ersten 
Gehilfen des Generaldirektors müssen die gleichen Bedingungen erfüllt 
haben, der erste die höhere technische, der zweite die höhere Verwal¬ 
tungsprüfung bestanden haben. Auch die Direktoren der fünf Eisen¬ 
bahndirektionen (Belgrad, Agram, Laibach, Sarajew'o, Subotica) mü.ssen 
aus dem höheren technischen Studium hervorgegangen sein. 

Sowohl bei der Generaldirektion wie bei den Direktionen tritt eine 
Art Direktorensitzung zusammen, die in Personal- und Organisations¬ 
fragen kollegialisch beschließt. Bei der Generaldirektion sowie bei jeder 
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Direktion besteht eine militärische Abteilung, ein Offizier an der Spitze 
und ein Beamter, die die militärischen Obliegenheiten der Eisenbahnen 
überwachen einschließlich der militärischen Verhältnisse des Personals. 

Die Generaldirektion zerfällt in 8 Abteilungen, Unterhaltung, Ma¬ 
schinenbetrieb, Betrieb, Einkauf, Finanzen, Allgemeine Abteilung, Ver¬ 
kehr, Einnahmen. Die Direktionen bestehen aus den 4 Abteilungen 
Unterhaltung, Maschinenbetrieb und Stoffe, Betrieb und Verkehr, Allge¬ 
meine Abteilung. Die Aufteilung der einzelnen Abteilungen in Gruppen¬ 
dezernate und führende Beamte ist der Zahl nach festgelegt. 

Nach Bedarf finden Sitzungen der Direktoren in der Zentrale statt, 
sei es unter der Leitung des Generaldirektors, sei es unter der Leitung 
des Verkehrsministers. 

Es besteht ein Disziplinarrat bei jeder Direktion als erste Instanz, 
ein Disziplinarrat bei der Generaldirektion als zweite Instanz. Verteidiger 
kann ein Beamter oder ein Rechtsanwalt sein. 

Zweimal im Monat erscheint ein Amtsblatt. 

Das Gesetz über die Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs vom 
23. Juni 1930 hat das Eisenbahnrecht in Südslawien vereinheitlicht. Die 
Sondergesetze der ehemaligen Länder sind außer Kraft getreten. In den 
Büros der Zentralverwaltung ist Tstündiger Dienst festgesetzt. 

IV. Personalfragen. 

Es war vom Standpunkt des Personalrechts keine leichte Aufgabe, 
das Eisenbahnpersonal von fünf größeren Verwaltungen allmählich zu¬ 
sammenzuschmelzen. Es dauerte denn auch einige Jahre, bis ein Per- 


Zusammenstellung 2. 
Personalbestand. 


Jahr 

Zahl 1 

auf 1 Betriebskm 

1926 

69 958 

7,97 

1927 

70473 

7,87 

1928 

72 863 

8,03 

1929 

75 635 

8,34 

1930 

76 951 

8,34 


1 Einschi. Hauptwerkstätten 

sonalgesetz der Verkehrsbeamten vom 28. Oktober 1923 die Grundlage 
für ein einheitliches Personalrecht schuf. Ein Nachtragsgesetz wurde 
am 23. Juni 1930 herausgebracht. Die Beamten werden in 3 Klassen, diese 
insgesamt in 22 Besoldungsgruppen eingeteilt. Hierzu treten Angestellte 
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in 3 Klassen und insgesamt 9 Besoldungsgruppen. Die Gehälter sind, 
am Goldstandard gemessen, sehr niedrig. Sie schwanken in den Gehalts¬ 
stufen der oberen Beamten zwischen 200 (zweihundert) und 3500 Dinaren 
im Monat (14,76 bis 258,30 EM). Gleichzeitig wurde das Ruhegehaltsrecht 
geregelt. Das Büropersonal und die Arbeiter werden als Hilfspersonal 
bezeichnet, die Arbeiter in Handwerker und ungelernte Arbeiter einge¬ 
teilt. Die Freifahrt- und sonstigen Vergünstigungen sind durch eine 
Verordnung vom 18. Januar 1930 geregelt. Eine Eisenbahnerschule in 
Belgrad sorgt für die berufliche Ausbildung. 


Zusammenstellung 3. 

Verteilung des Personals auf die Hauptdienstzweige. 


1 

Zahl 

in % 

ItrJb 

1920 

1930 

1928 

1929 

1930 

Hauptverwaltung und Di- 







rektionen.| 

3696 

3 704 

3 809 

6,1 

4,9 

4,9 

Bahnunterhaltung und Bahn- 






30,6 

bewachung. 

21155 

22 976 

23 544 

29,0 

30,4 

Betricbsmaachincndienst . . 

4 991 

6305 

5 236 

6,9 

7,0 

6,8 

Betriebswerkstätten .... 

11367 

11914 

12 663 

15,8 

16,8 

16,3 

Bahnhofsdienst. 

16 245 

15 589 

15 291 

22,2 

20,6 

19,9 

Zugdienst. 

6 580 

5 851 

6195 

7,7 

7,7 

8,0 

Hauptwerkstätten. 

9 373 

9 444 

9 522 

1 12,9 

12,5 

12.4 

Verschiedene Dienste . . . 

45e 

853 

792 

1 0,6 

1,1 

1,1 

Zusammen . . . 

1 72 863 

1 75 635 

76 951 

, 100,o 

i 100 ,o 

100 ,o 


Zusammenstellung 4. 

Verteilung des Personals auf die Besoldungs- 
\md Lohngruppen. 


11 1930 

in % 

Beamte. 

8 431 

11.0 

Vertraglich .Angestellte. 

108 

0,1 

Angestellte 2. Klasse. 

18035 

23,4 

Angestellte 3. Klasse. 

2 697 

3,5 

Hilfsbedienstete, Bürobeamte . . . 

3 899 

5,1 

Handwerker. 

13 753 

17,9 

Arbeiter. 

30 028 

39,0 


j 76951 

lOO.o 
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\. Balinbaa und Bahnunterhaltung. Betriebslänge. 
Zusammenstellung 5. 

Die Bautätigkeit 1929 und 1930. 


Nr. 

Strecke 

Länge 

km 

Baubeginn 

Betriebs- 

eröflfnung 

Spur¬ 

weite 

1 

Plocnik—Kursumlija . 

12,0 

9. 6.1928 

6. 7.1930 


2 

Bitolj—Prilep . 

46,1 

1.11.1927 



3 

Kraljevo—Baska . 

68,9 

1.12.1927 



4 

Ralka—Kosovska Mitrovica .... 

64,8 

1.12.1927 



6 

Pristina—Glagovci . 

28,0 

1.11.1928 



6 

Bakar—Priätaniäte . 

10,5 

15.10.1927 


1,435 m 

7 

Rogatec—Krapina . 

14,2 

1. 9.1927 

16. 2.1930 


8 

Vinkovei—Vincovei teretna stanica . 

2,7 

10. 9.1928 



9 

Prokuplje—Plocnik . 

21,1 


4.12.1929 


10 

Kragujevac—Kraljevo . 

56,3 


22.12.1929 


11 

Bitolj—Kenali . 

16,9 


1. 7.1929 


12 

Trebinje—Laätva . 

12,3 

1.10.1927 

3. 8.1930 

1 

13 

Laätva—Bileca . 

25,0 

1. 6.1928 


1 0,76 m 

14 

Rastelica—Bradina . 

8,0 

15. 2.1928 


) 


Eröffnet 1929 .| 

94,3 





Eröffnet 1930 . . 

38,5 





Im Bau 1930 . 

|l 

254,0 





Die Bautätigkeit war wieder sehr rege. Trotz der finanziel¬ 
len Sorgen, die auch in Südslawien nicht ausgeblieben sind, schreitet der 
Ausbau des Netzes seinen drei großen Zielen weiter entgegen: Orientie¬ 
rung des Eisenbahnnetzes nach Belgrad durch Einschalten neuer Ver¬ 
bindungstrecken in die früher nach Wien und Budapest gerichteten 
Linien, Verbindung des 76 cm-Schmalspurnetzes zu einem organischen 
Ganzen, das sich zwischen die Maschen des Normalspurnetzes legt, Ver¬ 
bindung der Donau mit der Adriaküste im Südwesten sowohl schmal¬ 
spurig wie normalspurig. Daneben ist der Umbau des 60 cm-Spur-Kriegs- 
netzes in Mazedonien weiter gefördert worden. Der Bericht vom Jahr 
1929 faßt noch einmal die Bautätigkeit der ersten 10 Jahre nach dem 
Krieg zusammen. Es wurden eröffnet: 

vor dem Krieg begonnene Normalspurstrecken.36S,8 km 

vor dem Krieg begonnene Schmalspurstrecken 76 cm ...... 129,9 km 

nach dem Krieg begonnene Norinalspurstrecken .178,3 km 

nach dem Krieg begonnene Schnialspurstrecken 76 cm .... 131,5 km 

instandgesetzte Kriegsbahnen 60 cm Spur . 140,3 km 

zusammen 948,8 km, 

gewiß ein stolzes Ergebnis. Ein zweites Gleis wurde verlegt auf 304 km 
auf der Strecke Belgrad—Novska (Richtung Zagreb). Diese Arbeiten 
erforderten 340 Mill. Dinare (25,2 Mill. EM). 
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Die Betriebslänge der südslawischen Staatsbahnen und der 
von den Staatsbahnen betriebenen Privatbahnen betrug 1929 9073,8 km. 
1930 9223,5 km. Das Xormalspurnetz ist von 6878.2 km im Jahr 1929 
auf 6910,8 km am Ende des Jahrs 1930 gewachsen, das Schmalspurnetz 
der Spurweite 76 cm von 1942,5 km auf 1954,4 km. Das 60 cm-Schmal- 
spurnetz hat eine Betriebslänge von 410,5 km. Die Länge der Privat¬ 
bahnen im Eigenbetrieb beträgt 856,6 km. Das Gesamtnetz des König¬ 
reichs hat eine Länge von 10 132,3 km. 

Die Bahnunterhaltung muLte zunächst im Überbau eingreifen. 
Nicht weniger als 54 verscliiedene Oberbauformen waren 1918 im Netz 
vorhanden, 5-SO km Gleis liegen allein in der preußischen Form 8*’. Künftig 
w-ill man mit 4 Formen auskommen. Eine große Reihe von Verschiebe¬ 
hahnhöfen, Kreuzungstellen, Brücken, Werkstätten wurde gebaut. 
Einen besonders hohen Aufwand forderte das neue Geschäftsgebäude des 
Verkehrsministeriums in Belgrad (34 Mill. Dinare = 2.52 Mill. RM). 

VI. Lokomotivdieiist. 

Bedeutete schon die Oberbauwirtschaft eine starke Belastung der 
Wirtschaftlichkeit, so herrschte hinsichtlich der Lokomotivtypen ein 
wahres Chaos. Bei etwa 2800 Lokomotiven waren 170 Typen vertreten, 
ehemals serbische der Staatsbahnen, der österreichischen Staatsbahnen, 
der ungarischen Staatsbahnen, der bosnisch-herzegowiiiischen Landes¬ 
eisenbahnen, der Südbahngesellschaft, der von dem deutschen Kriegs¬ 
betrieb hinterlassenen Lokomotiven und endlich Typen der Reparations¬ 
lieferungen. Die normalspurigen Bahnen zählten 120 Typen, die schmal¬ 
spurigen 50 Typen. Die Bemühungen um eine Vereinheitlichung führten 
bis Ende 1928 auf 72 und 49 Typen. Eine einigermaßen befriedigende 
Lage erwartet man aber erst Ende 1934. Gegenüber dem gebesserten 
Unterhaltungszustand und der erreichten bes.seren Ausnutzung bedeutet 
die Verminderung des Gesamtbestands 1930 gegen 1929 um 16 Loko¬ 
motiven um so weniger einen Rückschritt, als 140 volleistungsfähige 
Lokomotiven dauernd in Reserve standen. 


Zusammenstellung 6. 
Zahl der Iiokomotiven. 


Spur^ eite 

1918 

1928 1 

1929 

1930 

lOoO auf 

1 Betriebskm 

1,435 m . . . 

1503 1 

2043 

2044 

2026 

1 

1 0,30 

0,76 m . . . 

427 

554 

586 

690 

' 0,51 

0,60 m . . . 

204 

208 

209 1 

1 207 

1 0,81 


2134 ' 

! 2305 

2839 

2823 
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1930 wurden 40 Schnellzuglokomotiven 2-C-l, 21 Personenzug¬ 
lokomotiven 1-D-l und 40 Güterzuglokomotiven 1-E-O beschafft und 
26 Schmalspurlokomotiven 1-D-l für 76 cm-Spur und 90 m Halbmesser in 
Auftrag gegeben. 

Die Dampfwagen aus der Zeit vor dem Krieg wurden außer Dienst 
gestellt. Dafür wurden Ende 1928 zunächst 2 Öltriebwagen für den Ver¬ 
kehr auf den staatlich betriebenen Privatbahnen in Dienst gestellt. Die 
Erfahrungen ermuntern zur weiteren Beschaffung von Triebwagen auch 
für die 76 cm-Spurbahnen. 


Zusammenstellung 7. 

Zahl der Personenwagen und Gepäckwagen. 



1 1918 

1998 

Zunahme 

in % 

1929 

1930 

1930 auf 

1 Betriebskm 

1,435 m. 

1 3186 

4779 

50,0 

4433 

4721 

0,69 

0,76 m. 


869 

122,9 

875 

1012 

0,52 

0,60 m. 

!! 70 

85 

21,4 

91 

79 

0,19 


3646 

5733 

57,2 

5399 

5812 



Zusammenstellung 8. 
Zahl der Güterwagen. 


Spurvf eite 

1918 

1928 

Zunahme 

in % 

1929 

1930 

1930 auf 

Betriebskm 

1,435 m . . . . 

. 1 36 676 

50 378 

41,2 

45 993 

46163 

6,7 

0,76 m . . . . 

. 6441 

10 220 

58,7 

9 358 

12 111 

6,2 

0,60 ID ... . 

. || 640 

824 

28,8 

885 

886 

2,2 


'1 

42 757 

61422 

43,7 

56 236 

59160 



Im Lokomotivbetrieb wurde 1923 die Brennstoffersparnisprämie ein¬ 
geführt. Der Verbrauch an Brennstoff steht bei 23 kg Je Lokomotiv-km 
oder 111 kg Je 100 Bruttotonnenkm, an Öl 112 gr Je Lokomotivkm und 
bei 536 gr Je 1000 Bruttotonnenkm. Der Heizwert der südslawischen 
Kohle ist sehr verschieden, Heißdampflokomotiven hat man noch nicht in 
Dienst gestellt, die Steigungsverhältnisse der 76 cm-Schmalspurstrecken 
sind sehr ungünstig. Im Lokomotivdienst ist es gelungen, den Ver¬ 
schiebedienst (1 Stunde = 6Lokkm) auf dem Normalspurnetz um 25,9 ®/o 
zu senken, auf dem Sohmalspurnetz um 29®/o. 

Bei der Wagenunterhaltung ist nach der Neuausstattung der Werk¬ 
stätten eine gewisse Stabilität eingetreten. Mit der elektrischen Beleuch- 





























Die südslawischen Eisenbahnen 1929 und 1930. 


4-25 


tung Pintsch-Grobe scheint die Verwaltung nicht zufrieden zu sein. Sie 
wurde als Reparationslieferung eingeführt und in 101 Wagen eingebaut. 

VII. Elektrische Zugförderung. 

Die Frage der elektrischen Zugförderung wird erörtert. Veran¬ 
lassung gab der eingangs erwähnte Vertrag, den eine französische Gesell¬ 
schaft über die Ausnutzung der Wasserkräfte Dalmatiens abgeschlossen 
hat. Die Gesellschaft ist verpflichtet, 10 ®/o der Stromproduktion zu einem 
Vorzugspreis an den Staat abzugeben. Für elektrischen Betrieb würden 
zunächst die Strecken in Dalmatien und Bosnien in Aussicht zu nehmen 
sein. 

VIII. Betrieb. Personen- und Güterverkehr. 

Über die allgemeine wirtschEiftliche Lage des Lands und ihren Ein¬ 
fluß auf die Ergebnisse des Eisenbahnbetriebs war im Eingang dieses 
Überblicks bereits die Rede. Es wäre hier noch hinzuweisen auf die 
günstige Entwicklung der Betriebszahl und des zweiten Wertmessers, 
dessen sich die Staatsbahnen zur Kennzeichnung des Betriebsausfalls 
bedienen, des Verhältnisses der Bruttotonnenkm zu den Nettotonnenkm 
des öffentlichen und Dienstgutverkehrs. Diese Zahlen sind: 


Zusammenstellung 9. 


Im Jahr 

19-25 

1926 

1927 19-28 

' 

1929 

1930 

ohne Verkehr- 
steuern 

1929 ' 1930 

Betriebszahl. 

Bruttoto km. 

Nettoto km. 

'' 114,06 
3,02 
■ 1 

109,96 

2,82 

1 

114,32 105,27 

2,69 2,65 

1 1 

100,30 

2,61 

1 

102,90 

2,66 

1 

90,57 

93,21 


Es verdient aus der Betriebsgebarung hervorgehoben zu werden, 
daß sich die Zahl der Personenkm von 1925 bis 1929 um 34 “/o gehoben 
hat, die Zahl der Personen z u g km aber nur um 4®/o. Für den Güter¬ 
verkehr lauten diese Verhältniszahlen 69 ®/o und 31 ®/o. Selbst 1930 ist 
der Personenverkehr nach der Zahl der Personenkm noch gestiegen, 
dagegen ist der Güterverkehr um 14.3 ®/o gefallen, die Zahlen der beför¬ 
derten Personen um 4.ic®/o. 

Kraftwagenwettbewerb. Zum erstenmal machte sich 1929 
der Kraftwagenwettbewerb sichtlich bemerkbar. Damit erhält die Ansicht 
Perowitschs in seinem Buch „Entwicklung und Ausbau des jugoslawi¬ 
schen Eisenbahnnetzes“ (besprochen im Archiv 1932, S. 1321) einen Stoß, 
der diesen Wettbewerb noch als einflußlos bezeichnen zu können glaubte. 
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So hat sich die Zahl der beförderten Personen auf der Strecke Nova 
Kapela Batrina—Pozega—Velika (abzweigend von der Hauptstrecke 
Belgrad—Zagreb) um 50®/o gesenkt. Ähnlich liegen die Zahlen auf der 
Strecke Zagreb—Cakovec (Richtung Budapest) und auf den Strecken in 
der Nähe von Ljubljana. 1930 hat sich der Einfluß noch verstärkt. Es 
gibt bereits 20 als Parallellinien betriebene Kraftwagenstrecken. Im 
Durchschnitt hat der Eisenbahnverkehr auf diesen Linien 10 % Personen 
verloren. Man sucht zunächst diesem Verlust durch Verbesserung der 
Verbindungen und Beschleunigung des Verkehrs entgegenzuwirken. 

Zusammenstellung 10. 


Betriebswirtschaft des Personenverkehrs. 


Im Jahr 

1925 

1920 

1927 

1928 

1929 

1930 

1930 gegen 1929 
% 

1 

Personen in Millionen . . . ' 

40,03 

42,03 

46,16 

48,96 

48,17 

46,16 

— 4,2 

Personenkm in Milliarden 

1,63 

1,97 

2,11 

2,24 

2,18 

2,26 

+ 3,7 

Zugkm in Millionen .... 

19,88 

21,11 

22,54 

22,68 

20,68 

21,88 

+ 5,9 

Achskm in Millionen . . . 
Einnahmen in Dinaren 

436,92 

450,11 

490,98 

546,65 

545,46 

595,03 

+ 9,1 

in Millionen. 

701,3 

710,4 

716,9 

722,0 

705,8 

714,7 

-f 1,3 

Einnahmen in RM in Millionen 

51,8 

52,4 

52,9 

53,3 

52,1 

52,7 

— 

Reiseweite in km. 

40,7 

47,0 

45,7 

45,8 

46,3 

49,1 

+ 8,4 

Personen Je Zug. 

Mittlere Einnahme je Person 

82 

93 

94 

99 

105 

103 

— 1.9 

in Dinaren. 

Mittlere Einnahme je Person 

17,52 

16,90 

16,53 

14,74 

14,65 

16,48 

+ 6.7 

in Rpf. 

Mittlere Einnahme je Per- 

129,30 

124,72 

114,61 

108,78 

108,12 

114.24 

— 

sonenkm in Dinaren . . 
Mittlere Einnahme je Per- 

0,43 

0,36 

0,34 

0,32 

0,32 

0,32 

± 0 

sonenkm in Rpf .... 

3,17 

2,66 

2,51 

2.36 

2,36 

2,36 



Die Zahl der zu ermäßigten Preisen beförderten Personen hat sich 
von 1925 auf 1930 von 14 ,l’o”/o auf 18,48 “/o vermehrt, die Zahl der ent¬ 
sprechenden Personenkm aber von I9,i6 “/o auf 28.03 ®/o. 

Die Tarifreform des Jahrs 1928 hat 1929 eine steigende Benutzung 
der Schnellzüge nach sich gezogen, auf dem Normalspurnetz von 11 “/o, 
auf dem Schmalspurnetz von 16®/o. Dann folgte ein starker Rück¬ 
schlag 1930. 

Im Güterverkehr ist 1930 eine Senkung der beförderten Tonnen um 
11,95 ®/o eingetreten. Eine entsprechende Verminderung der Zugkm im 
Güterzugbetrieb ist nicht gelungen. Die Verwaltung hat nämlich die 
Züge mit Frucht- und Fischexportsendungen vermehrt und beschleunigt. 
Die Maßnahme hatte verkehrswerbenden Erfolg. Die Ausfuhrsendungen 
an frischen Fischen haben sich 1930 gegen 1929 um 76 ®/o, die der Früchte 
um 66 ®/o gehoben. Die Eilgüterzüge hat man um 7.5 ®/o vermehrt, auf dem 
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Normalspurnetz allein um 17,7 “/o, wobei sich die Zahl der Achsen je Zug 
noch um über 12®/o erhöhte. Dagegen ist die Verminderung der Zugkm 
auf dem Normalspurnetz um — 15.4i “/o in hohem Grad gleichlaufend mit 
dem Verlust an Nettotonnen (—11,97 ®/o) gelungen. Daß trotz des Ver¬ 
kehrsrückgangs die Einnahmen nur unmerklich gesunken sind, liegt an 
tariflichen Maßnahmen und an dem Umstand, daß die niedrigen Massen¬ 
guttarife (namentlich Brennholz) nicht in dem früheren Maß in Anspruch 
genommen wurden. Endlich stieg die Versandweite des öffentlichen Guts 
von 186 auf 192 km und die Menge einiger hoohtarifierter Güter (frischer 
Früchte, Eier, Tabak, Geflügel, Vieh) um etwa 50®/o. 

Die Dienstzugkilometer haben sich infolge der regen Bau¬ 
tätigkeit und der Bettungserneuerung stark vermehrt. Die tägliche 
W agengestellung sank um 3,3 ®/o von 4582 auf 4431. 


Zusammenstellung 11. 
Betriebswirtschaft des Güterverkehrs. (Gesamtes Netz) 


' 

Im Jahr 

1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

1930 Ke¬ 
gen 1929 
% 

Gütertormen in 1000 .' 

21324 

21903 

22 044 

23168 

20390 

— 11,95 

Nettotoimenkm in Millionen. 

2 921 

3193 

3 821 

4 216 

3 780 

-10,32 

Bruttotormenkm in Millionen. 

8 236 

8 681 

10111 

10680 

10045 

- 6,05 

Güterzugkm in 1000 . 

22 696 

23 317 

26 211 

26 990 

26 660 

- 1,26 

Achskm in JüUionen. 

863 

896 

1011 

985 

942 

— 4,44 

Mittlere Achsstärke eines Gz. 

57 

68 

57 

56 

56 


Nettotormcn eines Gz. 

129 

137 

146 

166 

142 

— 8,97 

Nettotormen einer Achse. 

3,4 

3,6 

3,8 

4,3 

4,0 

— 6,98 

Versandweite in km. 

137 

146 

173 

182 

185 

+ 1,65 

Einnahmen in Millionen Dinar .... 

1572 

1513 

1667 

1 827 

1824 

— 0,16 

I» f> i( RM . , , , ■ 

116 

112 

123 

136 

136 

_ 

Einnahme je beförderte Tonne in Dinar 

86 

81 

92 

95 

111 

-f 16,51 

„ „ „ Toime in RM . 

6,3 

6,0 

6,8 

7,0 

8,2 

+ 17,14 

Einnahme je Nettotoimenkm in Dinar . 

0,61 

0,56 

0,52 

0,51 

0,56 

-f 13,73 

>f »t )f «f Rpf • 

4,50 

4,13 

3,84 

3,76 

4,28 

-f 13,83 


Den Zahlen der Zusammenstellung 11 gegenüber vergleiche man 
den erheblichen Einfluß der Binnenschiffahrt auf der Donau in der Zu¬ 
sammenstellung 11a. 


Zusammenstellung 11a. 
Binnenschiffahrt auf der Donau. 


Im Jahr | 

1924 1 

1925 

1926 

1927 

1928 

Donauschiffahrt in 1000 Tonnen . . . 

1 

, 2 192 1 

2 767 * 

3 201 

3124 

3149 
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Die Beschleunigung des Wagenumlaufs ist namentlich bei den 
fremden Wagen ganz erheblich. Der Aufenthalt im Land sank von 9,9 
auf 5,4 Tage 1929 gegen 1930. Diesen Ergebnissen entsprach in der 
Wagenmiete 1929 ein Passivum von 6,5 Mill. Goldfranken, 1930 ein Akti- 
vum von 789 000 Goldfranken. 

Zusammenstellung 12. 

Die wichtigsten Warengruppen in Tausend Tonnen. 


1930 in % 


Im Jahr ji 

1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

vom 

Frachtgut 

1 

Kohle. 

2 328 

2 911 

2 660 

2 930 

2 664 

16,s 

Schnittholz. 

1885 

1914 

2 061 

2 045 

1670 

10,* 1 

Brennholz. 

2 010 

2 311 

2099 

2 462 

1616 

9,9 

Stämme, Schwellen. 

1007 

1226 

1088 

1106 

946 

6,8 

Rüben. 

1259 

717 

888 

863 

669 

4,1 

Erze. 

663 

640 

483 

626 

610 

3.7 

Ziegel. 

639 

818 

668 

688 

697 

3,6 

Stahl und Stahlwaren. 

640 

661 

684 

641 

666 

3,3 ] 

Steine. 

448 

431 

615 

482 

477 

2,9 

Mehl und Mehlprodukte.. . | 

687 

464 

494 

609 

463 

2,8 

Mais. 

869 

659 

- 

— 

463 

2,8 j 

Weizen. 

627 


616 

646 

414 

2,5 

Chemikalien. j 

— 

— 

461 

610 

— 

— 

Zucker. 1 


376 




— 

1 

12 761 

12 927 

12 607 

13 498 

11146 

68,0 

1 


Im internationalen Personenverkehr hat man die \erbin- 
dungen nach Susak an der Adriaküste verbessert. Im inneren Verkehr 
ist die Zahl der gemischten Züge vermehrt, die der Güterzüge vermindert 
worden. Zugverspätungen konnten 1930 um 67 “/o vermindert 
werden. Es bestehen jetzt 12 Verbandstarife in Jugoslawien im 
Personenverkehr. Im Güterverkehr wird an dem Ausbau der Verbands¬ 
tarife weitergearbeitet. Eine besondere Regelung im Binnenverkehr 
wurde für den Übergang der Ladungen des Normalspurnetzes auf die 
60-cm-Spur in Mazedonien getroffen. 

IX. Die Statistik. 

Die Statistik wurde 1924 systematisch organisiert. Nach diesen 
Grundsätzen konnten die Jahre 1922 bis 1924 bereits bearbeitet werden. 
Dagegen sind die Ergebnisse der Jahre 1918 bis 1921 unvollkommen. 
Daher konnten die ersten Ergebnisse erst 1927 gedruckt werden. Seit 
1927 wurden auch die Privatbahnen in die Statistik aufgenommen. In 
der Generaldirektion ist eine Statistische Abteilung eingerichtet worden. 


I 
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Sie hat drei Unterabteilungen: die Verkehrstatistik, die Betriebs- und 
Maschinenbetriebstatistik, die Wirtschafts- und technische Statistik. 
Statistische Vorschriften sind für die Bahnhöfe und die Direktionen aus¬ 
gearbeitet worden. Die Generaldirektion liefert die Angaben für die 
Internationale Statistik. Die maschinelle Statistik ist vorbereitet, sie soll 
Eingang finden, sobald die Mittel zur Verfügung stehen. 

X. Die Stoffwirtscliaft. 

Xach der Regelung der Organisation durch das Reglement vom 
1. April 1927 wurde die Stoffwirtschaft vereinheitlicht. Sowohl die Ein¬ 
richtung von Stoff lagern wie die Nummerung der Stoffe wurden durch- 
gefü'hrt. Den Einkauf besorgt im allgemeinen nur noch die General¬ 
direktion. Es besteht ein Ilauptstofflager bei der Generaldirektion, 
.ie ein Stofflager bei den fünf Direktionen und sieben Stofflager bei den 
Hauptwerkstätten. Die finanziellen Vorschriften gründen sich auf das 
Gesetz vom Jahr 1930 über das Eigentum der im Betrieb befindlichen 
Bahnen. 


XL Der Finanzdieiist. 

Nach dem Krieg ließ man zunächst die Finanzvorschriften der 
Länderbahnen bestehen. Die Direktionen hatten eine große Selbständig¬ 
keit und waren dem Verkehrsminister unmittelbar für Einnahmen. Au.s- 
■gaben und Beschaffungen verantwortlich. Mit der Einrichtung einer 
Generaldirektion am 1. .Juli 192.3 wurde der Finanzdienst zentralisiert. 
In der Rechnungs- und Finanzabteilung der Generaldirektion werden der 
gesamte einschlägige Dienst des Ressorts des Verkehrsministers bear¬ 
beitet, also auch die Finanzfragen der Fluß- und Seeschiffahrt und die 
Finanzierung neuer Eisenbahnen. Durch das Gesetz vom 28. Februar 1930 
ünd die Verordnung vom 27. März 1930 ist die kaufmännische Führung 
der Geschäfte, Aufstellung der Bilanz sichergestellt. Die ursprünglich 
Sehr stark zentralisierte Behandlung der Finanzen ist 1930 etwas 
gelockert worden. 


Zusammenstellung 13. 


Gesamtergebnis. 


Im Jahr 


Einnahmen in Millionen Dinaren 

»I y, ,, I^M , 

Ausgaben in Millionen Dinaren 

if 91 UM . , 

Fehlbetrag in Slillionen Dinaren 
11 „ ., Rll . . 

Detriebszahl .... 


II 1926 

1927 

1928 

1929 

19:10 

|p 

2 524,6 

2 390,5 

2 456,8 

2 680,3 

2 655,3 

186,3 

176,4 

181,2 

197,8 

196,0 

2 776.2 

2 732,9 

2 686,3 

2 688,4 

2 732,3 

204,9 

201,7 

190,8 

198,4 

201,6 

251,6 

342,4 

129,5 

8,1 

77,0 

18,6 

25,3 

9,6 

0,6 

6,7 

109,96 

114,32 

105,27 

100,30 

102,90 


2ö 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 
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Zusammenstellung 14. 


Die Einnahmen. 


In 1000 Dinaren 

102 G 

1927 

1928 

1929 

1930 

in % 

1930 Ke¬ 
gen 1929 
% 

Personenverkehr ... 

710,4 

716,9 

722,0 

706,8 

714,7 

26,92 

-f- 1,25 

Gepäck . 

32,7 

30,0 

1,3 

8.2 

6,6 

0,25 


Güterverkehr .... 

1672,5 

1612,8 

1667,5 

1 827,4 

1824,5 

68,71 

— 16 

Sonstige Einnahmen . 

209,0 

130,8 

56,7 

138,9 

109,5 

4,12 


Zusammen . . . 

2 524,6 1 2 390,5 

2 455,8 

2 680,3 

2 655,3 

100 ,oo 

— 0,93 


Zusammenstell 

u n g 15. 





Die Ausgaben. 










lOSO 

1930 ge- 

Im Jahr 

1926 

1 

1927 

192S 

1929 

1930 

in % 

gen 1929 

O 

o 

Verwaltungsdienst . . 

103,3 

103,1 

105,5 

111,7 

122,1 

4,47 

-f- 9,31 

Betrieb. 

421,1 

440,4 

446,6 

456,5 

483,3 

17,69 

+ 5,87 

Bahnunterhaltung. . . 

; 461,8 

436,3 

449,5 

515,7 

623,0 

19,14 

+ 1,42 

Maschinen und Stoffe 

, 1473,2 

1314,3 

1294,5 

1355,1 

1384,0 

60,65 

+ 2,13 

Verschiedenes .... 

1 316,8 

438,8 

289,2 

249,4 

219,9 

8,05 

—11,83 

Zusammen . . . 

1 2 776,2 

I 2 732,9 

2685,3 

2 688,4 

2 732,2 

100 ,oo 

-f- 1,63 


Die Ausgaben haben sich etwas vermehrt. Doch entspricht diese 
Vermehrung der Vergrößerung des Netzes um 1,65 “/o fast genau. Die 
Ausgaben je Betriebskilometer haben sich auf der gleichen Höhe gehalten 
(296000 Dinare = 21845 EM). Die Personalausgaben sind von 50,6 Vo 
auf 52.6 “/o gestiegen. Von den gesamten Personalausgaben fallen auf 
den Verwaltungsdienst 7,6 “/o, auf den Betrieb 30,5 “/o, auf die Bahnunter¬ 
haltung 20,6 ®/o, auf Maschinen- und Stoffverwaltungsdienst 33,i®/o, auf 
Verschiedenes 8,i ®/o. 

XII. Der Gesundheitsdienst. 

Der Gesundheitsdienst ist nach dem Muster der großen europäischen 
Bahnverwaltungen organisiert. Er beruht teils auf privater Grundlage, 
teils ist er von Verwaltungswegen eingerichtet. Es bestellen Eisen¬ 
bahnerheime im Land und an der Adriaküste, besondere Kinderheime 
und Aufenthaltsmöglichkeiten in Heilbädern. 

XIII. Zusammenfassung. 

Aus den beiden Geschäftsberichten gewinnt man den Eindruck, daß 
neben einer erfreulichen Bautätigkeit, die uns in diesem verhältnis¬ 
mäßigen Umfang, namentlich, was den Neubau ganzer Strecken betrifft, 
völlig fremd geworden ist, eine moderne betriebswirtschaftliche Führung 
der Geschäfte Platz gegriffen hat, die sich mit Erfolg bemüht, des Aus¬ 
gleichs von Aufwand und Ertrag Herr zu werden. 



























Die Kleinbahnen im Nildelta und in der Oase Faijum\ 

Von 

Eeichsbahnoberrat i. R. Dieckmann. 

(Mit einem Schaubild.) 


D.is Xildelta und die Oase Faijum als Wirtscliaftsfrebiete. 

Wenn der Nil bei Kairo den 30. Grad nördlicher Breite erreicht 
hat, dann haben seine aus den großen Seen des Äquatorialgebiets und 
dem an Niederschlägen überreichen abessynischen Hochland gekommenen 
Wasser bereits einen Lauf von mehr als 6000 km zurückgelegt. Überall 
haben sie reiche Fruchtbarkeit aus der Erde hervorgezaubert, wo sie aus 
ihrem Flußbett heraustreten und die mitgeführtc Schlammerde auf dein 
Boden ablagern konnten. Auf den restlichen 200 km, die der Nil nocli ge¬ 
braucht, um sich mit dem Wasser des Mittelländischen Meers zu ver¬ 
einigen, fließt er durch mehrere natürliche Flußarme, von denen der 
Bosettearm und der Damiettearm die größten sind, nur langsam und träge 
dahin. Die letzten und feinsten Schwemmstoffe, die in seinem Wasser 
noch enthalten sind, werden hier niedergelegt. So ist im Lauf vieler 
Jahrtausende das Nildeltagebiet entstanden, des.«en Größe ungefähr die 
der Provinz Westfalen (20 000 qkm) erreicht, und dessen Fruchtbarkeit 
von kaum einem anderen Teil der Erde übertroffen ■wird. Nur an der 
Meeresküste findet sich ein schmaler Saum von unfruchtbaren Sand- 
dUnen. Mehrere größere Landseen mit Brakwa-sser, der Tummelplatz 
ungezählter Scharen von Sumpfvögeln, sind hier durch schmale Nehrun- 
PPn vom Meer getrennt. 

Der Begen fehlt im Delta gebiet fast ganz. Nur unter Ausnutzung 
der regelmäßigen Nilüberschwemmungen und durch künstliche Bewässe¬ 
rung können die Bauern des Nildeilas, die Fellachen, der Erde die reichen 
Ernten an Baumwolle, Getreide, Bohnen, Keis. Zwiebeln. Gemüse und 

* Siche Karte der Ägyptischen Staatsbabnen im Archiv für Eisenbahnwesen 
Jahrgang 1931 S. 1273. 
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an den herrlichsten Früchten. Orangen. Mandarinen, Zitronen, Bananen. 
Datteln u. a. m. abgewinnen. 

Zur Verteilung des \Va.ssers auf die gesamte Anbaufläche des 
Deltas reichen die beiden großen und die vielen kleineren natürlichen 
Ausmündungsarme des Nils allein nicht aus. \ on den ältesten Zeiten 
her bis in die heutige Zeit sind hier immer wieder künstliche Kanäle 
gebaut worden, die jetzt eine Gesamtlänge von 14 000 km haben. ^ on 
diesen ist der Ismaliyakanal, auch Süßwasserkanal genannt, der längste. 
Er führt von Kairo über Zagazig nach Tsmalia am Suezkanal und an die¬ 
sem entlang weiter bis Suez mit dem Nebenzweck der Süßwasserzufüh¬ 
rung bis Suez. Der nächstvvichtige Kanal ist der Mahmudiekanal. Er 
verbindet den großen Handels- und Ausfuhrhafen Alexandrien mit dem 
Eosettearm des Nils und ist dadurch der wichtigste Wassertransportweg 
des Deltas geworden. 

Die natürliche Bewässerung durch die regelmäßigen Überschwem¬ 
mungen des Nils reicht nicht aus, um die gewünschten mehrmaligen 
Ernten zu erzeugen. Um diese zu erreichen, muß das Wasser aus den 
Nilarmen und Kanälen künstlich entnommen und den durstenden Feldern 
zugeführt werden. Viele Tausende von Ziehbrunnen und Schöpfrädern, 
die an den Wasserläufen angebracht sind, dienen diesem Zweck. Sie 
werden noch heute in der gleichen primitiven, aber billigen Weise mit 
Eseln, Büffeln. Kamelen oder Menschen in Bewegung gesetzt, wie es zu 
Zeiten der Pharaonen geschehen ist. Daneben arbeiten jetzt auch schon 
mehrere Tau-sende moderner Zentrifugalpumpen, die von Motoren an¬ 
getrieben werden und natürlich weit leistungsfähiger sind, als die alten 
Ziehbrunnen und Schöpfräder. 

Die Gesamtbevölkerung Ägyptens beträgt 14,2 Millionen. Davon 
wohnen allein drei Fünftel in Unterägypten. Im Nildelta liegt hiernach 
der Schwerpunkt der Wirtschaft Ägyptens. 92 "/o der Bewohner Ägyptens 
sind Bauern. Die drei größten Städte Ägyptens, Kairo (l,i Mio. Ein¬ 
wohner), Alexandrien (0,6 Mio. Einwohner, Port-Said (0,i05 Mio. Ein¬ 
wohner) haben ihr frülieres orientalisches Aussehen jetzt mehr oder 
weniger eingebüßt. Sie haben viele öffentliche Prachtbauten und mo¬ 
dernste Wohnviertel bekommen, als im ersten Jahrzehnt nach dem Krieg 
der Baumwollhandel ungeheure Gewinne nach Ägypten brachte. -Jetzt hat 
auch dort die Wirtschaftskrisis die Bautätigkeit fast vollständig still¬ 
gelegt. Die meistens sehr volkreichen Provinzstädte (Tanta 100 000 Ein¬ 
wohner. Mansura 60 000 Einwohner) sind noch reine Ackerbaustädte 
mit geschmacklosen nüchternen Bauten und schmutzigen, engen Straßen 
geblieben. Das Geschäftsleben und der Interessenkreis der Bewohner 
dreht sich hier allein um die Baumwollkultur, die Baiimvvollindustrie und 
die Baumwollpreise. Die große Masse der Dorfbewohner, der Fellachen, 
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ist von der Baumwollhatisse M-enip berülirt worden. Sie ist atieh jetzt 
noch, wie schon seit alten Zeiten hinsichtlich Essen. Kleidung und "Woh¬ 
nung ganz anspruclislos gehlieben. 

Ebenso eigenartig, wie das Landschafts- und Wirtschaftsbild des 
Xildeltas wirkt auf den an andere Eeiseeindrücke gewöhnten Europäer 
das Bild, das sich ihm bei einer Eeise durch die Oase Faijum entrollt. 
Dieses ..Land der Eosen und des Weins“, wie es im Altertum genannt 
wurde, liegt ungefähr 90 km südlich von Kairo in Höhe der .Station El 
Wasta der ägyptischen Staatsbahnen, von wo es mit einer Kleinbahn zu 
erreichen ist. Vom Xiltal nur durch eine schmale Berg\\and getrennt, 
wird diese .Senke in der lybischen Wüste nicht durch Quellwas.ser aus 
Brunnen, wie es sonst bei Oasen der Fall ist, sondern durch den oberhalb 
des Staudamms von Assiut vom Nil abzweigenden, 334 km langen Kanal 
Bahr jussuf (Josephkanal) bewäs.sert. Die Wasser des Josephkanals 
bewässern in der Oase Faijum zunäclist die Felder und laufen dann in 
den größeren See Birket Karun fib, von dem man annimmt, daß er 
im Altertum mit der Bestimmung, als Wnsserspeicher zu dienen, künst¬ 
lich angelegt worden ist. Das Faijum hat eine brauchbare Anbaufläche 
von 1735 qkm und ist von ungefähr einer halben Million Menschen be¬ 
wohnt. Wie das Xildelta. ist es ein Geschenk des Nils und wie dieses mtiß 
es von den Bebauern mühsam bewä.ssert tind fleißig bearbeitet werden. 
Die Arbeit wird aber atich hier reichlich gelohnt durch den zur Atisfuhr 
gelangenden Ernteüberschtiß an Baumwolle, Eeis, !Mais. Zuckerrohr und 
durch die Fülle schönster Früchte, besonders Weintrauben. Orangen. Man¬ 
darinen. Feigen, Granatäpfel. Bananen, Datteln. Apriko.«en. Auch der 
Ölbaum, der sonst in Ägypten nicht wächst, gedeiht hier besonders gut. 

Der Eeichtum Ägyptens beruht hauptsächlich auf dem B a u m - 
u oll bau. tind gerade das Xildelta ist das wichtigste Batimwoll gebiet 
Ägyptens. Von 23 000 qkm Anbaufläche sind hier annähernd 8000 qkm 
für den Bau der Batimwolle in Bearbeitung. Die im Xildelta wachsende 
Sorte ist eine besonders gute und langfaserige, die für die feinsten 
Batimwollgarne tinentbehrlich ist und selbst in Amerika in der gleichen 
Gute nicht gezüchtet werden kann. Der wissenschaftlichen Erforschung 
des Baumwollbaus dient ein besonderes Baumwollforschungsinstitut. das 
die Pflanzer fachmännisch belehrt und berät. Auch wird von der Ee- 
gierung je nach dem Weltbedarf die Anbaufläche festgesetzt. Dir Menge 
der zu erwartenden Ernte kann nach der Größe der Vnbaufläidie immer 
ziemlich genau im voraus berechnet werden, da das Gedeihen der Pflan¬ 
zen nicht wie in anderen Getreideländern von dem natürlichen Eegenfall, 
sondern von der kiin.stlichen regelbaren Bewässerung abhängt. Wie sehr 
aber der Preis der Baumwolle nach dem Krieg den Schwankungen des 
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Weltmarkts ausgesetzt gewesen ist, geht aus der beigefügten Tafel 1 
hervor. Es zeigt sich hier, daß der Preis der Baumwolle im Jahr 1920 
das 14fache des Vorkriegspreises erreichte, dann aber bis 1930 annähernd 
auf den Vorkriegspreis gesunken ist. Die Klagen der Baumwollbauern. 
daß bei den jetzigen Preisen der Baumwollbau nicht mehr lohnend sei und 
aufgegeben werden müsse, sind offenbar übertrieben. Große Mengen der 
vorjährigen Ernte, die unverkauft geblieben sind, sind von der ägypti¬ 
schen Regierung bevorschußt worden, um der Not der Bauern abzuhelfen. 
Unter dem Zwang der Absatznot für die ägyptische Baumwolle sind gerade 
in diesen Tagen deutsch-ägyptische Verhandlungen zum Abschluß ge¬ 
kommen, nach denen 20 000 Ballen ägyptischer Regierungsbaumwolle von 
Deutschland gegen Lieferung von Stickstoff übernommen werden sollen. 
Diese sollen an die deutschen Spinnereien zur Weiterverarbeitung ab¬ 
gegeben werden. Wie der Wert der ägyptischen Ausfuhr im Jahr 1930 
gegen 1929 abgenommen hat, geht aus der folgenden Nachweisung hervor^. 

Die Verkehrsmittel im Nildelta und Faijum (allgemein). 

Vor dem Entstehen der ersten Eisenbahnen im Nildelta waren das 
Kamel und der Esel die wichtigsten Tragetiere für die Güter, die beför¬ 
dert werden mußten. Sie haben ihre Bedeutung im landwirtschaftlichen 
Betrieb der Kleinbauern auch heute noch keineswegs verloren. Daneben 
wurden die schiffbaren Nilarme und Kanäle zum Frachtentransport be¬ 
nutzt. Die eigenartig gebauten Nilfrachtkähne mit ihren großen drei¬ 
eckigen Segeln geben dem Verkehrswesen auf dem Nil und dem für die 
Schiffahrt wichtigen Malimudiekanal das besondere Gepräge. 

Die erste normalspurige Eisenbahn im Nildelta wurde im Jahr 
1852 von Alexandrien nach Kafr el Zayat gebaut und im Jahr 1856 bis 
Kairo verlängert. Heute sind im Verkehrsgebiet des Nildeltas im ganzen 
1443 km normalspuriger Eisenbahnen vorhanden, von denen 410 km 
zweigleisig ausgebaut sind. Von diesen ist die 208 km lange Strecke von 
Alexandrien nach Kairo die verkehrswichtigste. Sie wird täglich von 
6 Expreßzugpaaren und 5 durchgehenden Personenzugpaaren befahren. 
Der Güterverkehr ist nach der Jahreszeit schwankend, aber immer be¬ 
deutend. Im Frühjahr werden z. B. täglich 300 bis 400 Wagenladungen 
frischer Zwiebeln aus Oberägypten nach dem Rangier- und Ladebahnhof 
Gabbary befördert, um von Alexandrien weiter seewärts verfrachtet zu 
werden. Die Strecke Kairo—Ismalia—Port Said (239 km), die bis Ferdan 
(172 kin) zweigleisig ist, bedient den Durchgangs\ erkehr mit Palästina 
und den Seeverkehr über Port Said. Auf dieser verkehren täglich drei 
Expreßzugpaare und fünf Personenzugpaare. Die übrigen Vollbahnen, 
die das Nildelta kreuz und quer durchschneiden und die größeren Städte 
und Dörfer miteinander verbinden, haben teils einen größeren Personen- 
und Güterverkehr, teils ist auf diesen der Verkehr aber so gering, daß 
er mit Dampftriebwagen bedient werden kann. 

‘ Siehe S. 43C '437. 
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Die Oase Faijum hat ihre Eisenbahnverbindung mit der Station 
Wasta, der Hauptbahn, schon im Jahr 1868 bekommen. 

Die Egyptian Delta Light Railways Co. limited. 

Eine ganz besondere Bedeutung für die Erschließung der landwirt¬ 
schaftlichen Gebiete und als Zubringer und Verteiler der Vollbahnen 
haben im Nildelta die Kleinbahnen (französisch Chemins de fer agricols, 
englisch Light Railways) gewonnen. Das Netz dieser Kleinbahnen um- 



Einnahmen ausdem 6titerver*>ehr 
- — — — Zahl der beförderten Toftnen 
ßmnahemde Baummellpreist 

Schaubild des Güterverkehrs der Delta Light Railwa> s 
und der Preisschwankungen für Baumwolle. 

Spannt das zugehörige Verkehrsgebiet so eng, daß kein größeres Dorf 
mit einigem Verkehr unberührt bleibt. Wenn in anderen Ländern gerade 
die Kleinbahnen durch den Wettbewerb der Kraftwagen schwer gelitten 
haben und teilweise zur Stillegung ihres Betriebs gezwungen sind, so 
ist dies bei den ägyptischen Kleinbahnen bisher keineswegs der Fall ge¬ 
wesen. Sie haben ihren alten Besitzstand bisher gegenüber dem Kraft¬ 
wagen noch ganz gut behaupten können. Daraus kann die Folgerung 
gezogen werden, daß diese Kleinbahnen in ihren Betriebseinrichtungen, 
ihrer Verwaltung und ihrer Tarifpolitik sich den \ erkehrsbedürfnissen 
ihres Gebiets richtig angepaßt haben. 

Das Bedürfnis zum Bau von billigen Aufschließungsbahnen trat 
im Nildelta gegen Ende des vorigen Jahrhunderts in Erscheinung, als der 

















































Mengen und Wert der ägyptischen Ausfuhr in den Jahren 1929 und 1930, 


Baumwolle, Kantars 

.... 

Baumwollsaat, Ardelos . . . 

Reis. 

Tonnen 

Zwiebeln. 

»J 

Mais. 


Gerste. 


Frisches Gemüse . , 

)» 

Eier. 

Tausend 

Baumwollolsaat. . . 

Tonnen 

Wolle. 

1) 

Häute und Felle . . 



19-29 

1930 

1930 





mehr 

weniger 

Menge 

Wert in 
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Wert in 

im 
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f äg. 


fäg. 

£ äg. 

£ äg._ 

7 025000 


5 927 000 





41 301 000 


23 788 000 


17.573 000 

2 714 000 

2 011000 

2 798000 
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51710 
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341 000 

177270 

872 000 

lOG 321 

640 tXX) 


332 000 

57 82ii 

451 000 

824 

0100 
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3 840 

25 000 

344 

2 000 


23 000 

12 320 

80 000 

7 550 

78 000 


8000 

149 220 

320 000 

98 200 

258000 


02000 

11801 

471000 

11132 
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40 000 

2171 

14G 000 

1 338 

76 000 


71000 

2 000 

188 000 

1027 

101000 


27 000 


Davon nach 




Menge 

Wert in 


£ äg. 

488 000 

488 000 

2590 000 

19 048 

100 000 

1717 

09 000 


I )eutschland 
1930 


Menge Wert in 
£ äg. 


578 000 

' 2 173 000 

578 000 


13 689 

08 000 


1 509 

57 000 
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Davon nach Deutschland 
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wcniffcr 

1029 

1930 
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.Menge 
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Menge 
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f äg. 


f äg. 

£ äg. 

£ äg. 


£ äg, 


£ äg. 

Erze. 

Tonnen 

201 uou 


OOIHIO 




COOO 


25 000 





250 OtK) 


124 0(H) 


1211 (KHl 


0 300 


31000 

Masut . 

1) 

70 IHK) 

14SIKH) 

31000 

50 000 


SO 000 





Silberbarren .... 


0 020 

922 2(K1 

ÖS07 

810 3IH) 


111000 





Zigaretten. 


2.S7 0(H) 


270 tltHJ 




2 7U1 


4 2(H) 





352 000 


312 (KH) 


40O(H) 


4 500 


G50G 

Duumwullsaatkucheii 

Toniieii 

177 0(H) 

007 (HK) 

23.S37G 

0O7tK)0 

300 00t! 


3 400 

122 OOC 

22 000 

84fH)0 

Leder ....... 

n 

037 000 
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054000 

lGGtK)0 
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>• 
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)) 

51000 
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58001) 
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21000 
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11 
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323000 

2.5S(H)0 
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3 034000 


2 608 000 


JHt Cii's.iiiitwi'rt iliT Aibfulir von Ägyptun iiadi Di'utscliland betrug i. J. J!)3Ü £ Sg. 2 50S 000 und i. J. 1020 £ äg. 3 031 000. 
Per Gesamtwert der Einfuhr von Deutschland nach Äeypten betrug i. J. 1030 £ äg. 3 743 000 und i. J. 1929 £ äg. 4 OOS 000. 
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Baumwollbau einen immer größer werdenden Umfang annahm. Die 
produzierten großen Mengen konnten nicht mehr in der alten primitiven 
Weise mit den Tragetieren an die Hauptbahnen und die Kanäle heran¬ 
geschafft werden. Auch für die stark angewachsene Bevölkerung mußten 
Fahrgelegenheiten zum Besuch der Märkte in den größeren Städten ge¬ 
schaffen werden. Es wurde deshalb im Jahr 1897 einer englischen Ge¬ 
sellschaft, der Egyptian Delta lught Railways Co. limited, die Kon¬ 
zession zum Bau und Betrieb von Kleinbahnen im Nildelta erteilt mit der 
Aufgabe, den landwirtschaftlichen Verkehr dieses Lands zu erschließen. 
Von dieser Gesellschaft ist im Lauf der Jahre nach und nach das Klein¬ 
bahnwesen im Nildelta in großem Umfang und offenbar mit guten Er¬ 
folgen entwickelt worden. Bisher hat sie 983 km Kleinbahnen in Betrieb 
genommen, von denen 244 km in der Provinz Behera, 372 km in der Pro¬ 
vinz Gharbieh und 366 km in der Ostprovinz gelegen sind. An .Anschluß¬ 
bahnen und Nebengleisen waren 1-30 km vorhanden. Es ist unverkennbar, 
daß dieses englische Kleinbahnnetz sehr viel zur günstigen Entwicklung 
des Verkehrswesens im Nildelta beigetragen und den normal.-^purigen 
Staatsbahnen als Zubringer und Verteiler des Verkehrs wertvolle Dienste 
geleistet liat. Noch bis zum Jahr 1930, als die Baumvollkrise schon in 
voller Schärfe sich auswirkte, konnte die Egyptian Delta Light Railways 
Co. Ltd. noch immer steigende Einnahmen nachweisen. 

In baulicher Hinsicht stehen die Deltakleinbahnen besonders günstig 
da. Das Land ist überall vollständig flach. Steigungen kommen überhaupt 
nicht vor. Die meisten Kurven haben Radien von 200 Ft. und mehr. Die 
Spurweite beträgt 2 Ft. 6 Ins. (0,75 m). Als Schienen sind Breitfußschienen 
im Gewicht von 36 Lbs. verwendet. Die Schienen liegen auf Karamanian 
Tannenholzschwellen. Das Gleis liegt ohne jede Beschotterung auf dem 
Boden und führt meistens auf den Dämmen der Kanäle und Flüsse oder 
auf den öffentlichen Wegen entlang. Bei der geringen Geschwindigkeit 
der Züge und dem leichten Gewicht der Betriebsmittel hat sich diese ein¬ 
fache Batiweise des Gleises als ausführbar und gefahrlos bewährt. Die 
Anlagen der Bahnhöfe sind ebenfalls denkbar einfach. Es gibt keine orts- 
fe.sten Signale. Nur die größeren Bahnhöfe sind mit Beamten be.setzt. 
Auf den nicht besetzten Bahnhöfen besorgt der Zugführer die Abferti¬ 
gungsgeschäfte. Zugkreuzungen auf den nicht be.setzten Bahnhöfen wer¬ 
den in der Weise gesichert, daß die Vorsteher der nächstgelegenen größe¬ 
ren Bahnhöfe die Züge bis zur Kreuzungstation begleiten. Betriebs¬ 
unfälle kommen sehr selten vor. Ein für europäische Augen ungewohntes 
Verkehrsbild bietet sich an den Markttagen, wenn die Landbevölkerung 
ihre Kleinerzeugnisse nach den größeren Städten zum Verkauf bringt. 
Dann sind die Züge in der Regel derartig überfüllt, daß die Reisenden 
auf den Trittbrettern hocken oder die Wagendecken besetzen. Die Frauen 
mit ihren Körben voll Eier. Geflügel, Gemüse werden auf offenen Wagen 
untergebracht. Trotz dieser Uberfüllung und des unvermeidlichen Lärms 
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wird der Fahrkartenverkauf und die Abfertigung der Traglasten ohne 
Schwierigkeiten durchgeführt. Die anspruchslose Bevölkerung und das 
Zugpersonal ist eben an einen solchen Betrieb gewöhnt. 

Nach dem Krieg sind die Kraftwagen auch in das Verkehrsleben 
Ägyptens eingeführt worden. Die Straßen sind aber im Nildelta bei 
weitem noch nicht so vollkommen für den Kraftwagenverkehr ausgebaut 
worden, wie es in anderen Ländern mit gleich starkem Verkehr ge¬ 
schehen ist. Zum Teil hat dies seinen Grund darin, daß die Steine zum 
Wegebau weit herangeführt werden müssen. Der Kraftwagen fährt im 
Nildelta aber mit geringeren Belastungen auch auf den ungepflasterten 
Landwegen, wo er sich durch fußtiefen Staub hindurcharbeiten muß. Der 
Personenverkehr auf Nahentfernungen ist allerdings zu einem großen 
Teil auf die Kraftwagenomnibusse übergegangen. Im Güterverkehr aber 
sind die Kleinbahnen noch immer in der Lage, den Kraftwagenwettbewerb 
einigermaßen abzuwehren. Das hat seinen Grund in verschiedenen Ur¬ 
sachen. Die Betriebskosten der Kleinbahnen sind sehr gering. Sie 
können daher so niedrige Frachten anbieten, daß diese von den Kraft¬ 
wagen, für die die Straßenverhältnisse oft ungünstig sind, nicht gehalten 
werden können. Die Kleinbahnen haben ferner einen eigenen Park von 
Kraftwagen, mit denen sie unter Einschaltung der Bahnbeförderung 
direkte Haus-Hausbeförderuungen zu Vertragsätzen abschließen, wenn 
eine Abwanderung zu befürchten ist. Ferner ist zu beachten, daß der 
leichte Oberbau der Kleinbahnen die Verlegung von Anschlußgleisen 
nach größeren Gütersammelstellen mit nur geringen Kosten gestattet, 
wodurch ebenfalls dem Verkehr gedient wird. Aus dem gleichen Grund 
ist selbst eine Verlegung der Bahnlinie leicht durchzuführen, wenn sich 
hierfür ein Verkehrsbedürfnis ergibt. 

Eine der wichtigsten Maßnahmen der Deltakleinbahnen zur Er¬ 
zielung eines billigen Betriebs ist die Einführung der englischen Super 
Sentineltraktoren als Zuglokomotiven. Von dieser Kleinlokomotivart, 
die übrigens auf den englischen Kolonialbahnen in den letzten Jahren 
weite Verbreitung gefunden hat, sind auf den Deltakleinbahnen bereits 
50 Stück in Betrieb genommen worden. Die mit diesen erzielten Betriebs¬ 
ergebnisse sind durchaus befriedigend, die Traktoren sind besonders 
sparsam im Verbrauch von Kohle und Öl. Der Sentinelkessel ist einfach 
im Bau und leicht zugänglich bei Revisionen. Die Kessel, Antriebe, 
Räder, Achsbüchsen, Federn sind auswechselbar. Dadurch kann die Re¬ 
paraturzeit in den Werkstätten auf ein Minimum eingeschränkt werden. 
Die Sentineltraktoren arbeiten im Nildelta mit Normalzügen, die aus drei 
Schemelwagen mit einem Gesamteigengewicht von 25.r>r>o kg bestehen. Ein 
solcher Zug faßt 9.5 Reisende 3. Kl., 24 Reisende 2. Kl., einen Schaffner 
und einen Postbeamten. Die Geschwindigkeit der Züge beträgt 30 km in 
der Stunde. Der durchschnittliche Stationsabstand ist 4 km. 

Zur Beurteilung der Verkehrs- und Betriebsergebnisse dieser Klein¬ 
bahnen dienen folgende statistische Angaben; 
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Betriebs- lind Verkehrsergebnisse der Egyptian Delta Light Bailways. 




1027/28 

1928/29 

1929/30^ 

Länge der betriebenen Strecken. 


979 

979 

979 

Zahl der Bahnhöfe. 


236 

242 


Einnahmen aus dem Beförderungsdienst 





für Reisende I. Klasse .. 

£ äg. 

16 293 

14 842 


m. „ . 


166 031 

175 039 


Personenverkehr zusammen 

. . . 

182 314 

189 881 

199 295 

für Gepäck u. a. 

£ äg. 

3 019 

3 497 


„ lebende Tiere . 


3 855 

4 446 


zusammen 

. . . 

6 874 

7 940 

\ 206 806 

. Eilgut. 

£ äg. 

199 188 

197 821 

1 

Frachtgut. 


108 309 

124 029 

138 246 

„ verschiedene Einnahmen. 

»1 

7 707 

7 376 

7 834 

Gesamte Betriebseinnahmen 

. . . 

305 202 

329 226 

351 946 

Betriebseinnahmen auf 1 km Strecke .... 

£ äg. 

311 

336 


,. .. 1 Zugkilometer .... 

Mils 

75 

71 


Betriebsausgaben 





für Unterhaltung von: 





Gleis und Gebäuden. 

£ äg. 

48081 

. 60 911 


Lokomotiven . 


81804 

82 007 


Wagen . .. 


13 486 

12 091 


Betriebsdienst. 


1 58 015 

63 138 


allgemeine Kosten .... , ... 


' 34 670 

33 700 


besonderen und verschiedenen Ausgaben . . 

>» »1 

16391 

16 844 


Gesamtausgaben . . . 


252 447 

I 

257 691 


Ausgaben auf 100 £äg. Einnahmen: 





für Unterhaltung von: 





fileis und Gebäuden. 

£ äg. 

16 

15 


Lokomotiven . 

JJ »» 

27 

26 




1 4 

4 




19 

19 


allgemeine Kosten. 


11 

10 


besondere und verschiedene Ausgaben . . . 

♦ » »1 

5 

5 


Zusammen . . . 

•• »» 

82 

78 


Ausgaben auf 1 Zugkm. 

llils 

62 

71 

1 


Reineinnahmen der Betriebsverwaltung . . . 

£ äg. 

52 755 

71 535 


„ auf 1 Zugkm. 

Mils 

13 

13 

! 



^ Die Angaben für 1921)/1930 sind noch nicht vollständig zu haben. 
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1927,"28 

1928/29 

1929/30 

Eollendes Material; 




Zahl der Lokomotiven. 

121 

129 


Luxus- und Spezialwagen. 

3 

3 


Personenwagen 1. Klasse... 

79 

88 


IIL „ . 

2GÜ 

257 


Zusammen Personenwagen . . . 

348 

348 


Zahl der Güterwagen: 




offene. 

C84 

1086 


gedeckte . 

82 

108 


Plattformw-agen. 

G28 

195 


Spezialwagen. 

2 

2 


Zusammen Güterwagen . . . 

1391 

1391 


Personen- und Güterwagen zusammen . . . 

1739 

1739 


Zugleistungen: 




Zug- und Lokomotivkilometer: 




der öffentlichen Personenzüee. 

3 50C 901 

4 126 4G1 


Güterzüge. 

51ü 57ü 

469 540 


„ anderen Züge. 

46 593 

38 947 


Zusammen . . . 

4 0G3 090 

4 634 948 


„ einzeln fahrenden und Pilotlok. 

84G90 

110 831 


Im ganzen . . . 

4 147 7G0 

4 735 7G9 


Güterbewegung: 

1 



Beförderte Gütermengen an 




Baumwolle. t 

94 448 

124 226 


Baumwollsaat. t 

23 259 

45 989 


Getreide. t 

G4 02G 

78 875 


Kohlen. t 

22 780 

26444 


andere Güter. t 

315 G4G 

363 387 


Zusammen ... t 

620 158 

638 871 


Zahl der beförderten Reisenden: 




in der 1. Klasse. 

63G 537 

367 632 


„ IIL . 

8 428 927 

10206 827 


Zusammen . . . 

8 785 474 

10 574 859 


Personenkilometer in Tausenden: 




in der 1. Klasse. 

1983 

1910 



67 517 

66 066 


Zusammen . . . 

69.500 

CG 97G 
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Die Kleinbahnen im Nildelta und in der Oase Faijum. 





1927/28 

1928/29 

1929/30 

Durchschnittliche Länge einer Reise 



1 



in der I. Klasse. 



6 

6 


„ III. .. 



7 

6 


Reisende auf 1 km Strecke. 



66 776 

68 417 


Verbrauch und Ausgaben der Lokomotiven 





Zahl der Lokomotiven. 



135 

135 


Verbrauch an Kohlen und Öl: 



* 



im ganzen Kohlen. 


t 

16 393 

17 385 


Öl. 


t 




auf 1 Lokkm Kohlen. 


t 

135 

135 


„ .. Öl. 


t 




„ 1 km Strecke Kohlen. 


t 

17 

17 

Ausgaben für: 






Kohlen. 


»g- 

38 578 

35 954 


Öl. 



2 406 

2 372 


Unterhaltung. 



15 130 

14 746 


andere einschl. persönliche. 



25 688 

28 935 


im ganzen . . 

• •» 

»y 

81804 

82 007 


Durchschnittspreis der Kohle für 1 Tonne . 

. .. 

yy 

2,S53 

2,068 ^ 

i 



Die Societe des chemins de fer de la Basse Egypte. 

Neben den ägyptischen Staatsbahnen und der oben beschriebenen 
englischen Kleinbahngesellschaft betreibt noch eine belgische Ge¬ 
sellschaft, die Societe anonyme des chemins de fer de la Ba&se 
Egypte. ein Kleinbahnnetz von geringerer Bedeutung im nördlichen Teil 
der Ostprovinz des Nildeltas. Die Bahnen dieser Gesellschaft liegen öst¬ 
lich des Damiettearms des Nils. Sie bedienen in einer Gesamtlänge 
von 25< km ein Gebiet, dessen Fruchtbarkeit und Verkehr weniger 
günstig ist, als in dem von den englischen Kleinbahnen berührten Teil 
des Deltas. Immerhin haben aber auch diese Kleinbahnen eine große 
Bedeutung für die wirtschaftliche Entwicklung ihres Verkehrsgebiets. 
Die Betriebsweise dieser Kleinbahnen, deren Spurweite 1 m beträgt, hat 
nicht mehr das eigenartige Gepräge der allergrößten Einfachheit, wie die 
englischen Kleinbahnen des Deltas es haben. Er ähnelt schon mehr dem 
einer Vollbahn mit einfachen Betriebsverhältnissen. Der Sitz der Zentral- 
verwaltung dieser belgischen Kleinbahnen ist in Brüssel. Die örtliche 
Betriebsdirektion befindet sich in Mansura. von wo drei Strecken dieser 
Bahnen ausgehen. 

Zur Beurteilung der Betriebs- und \ erkehrsergebnisse dieser 
Kleinbahnen dienen folgende statistischen Angaben: 
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Betriebs- und Verkehrsergebnisse der Soci4t4 anonyme des chemins de 

fer la Basse Bgypte. 




1327/28 

1928,/29 

Länge der betriebenen Strecken . 

. km 

257 

267 

Anzahl der Bahnhöfe . 


46 

61 

Einnahmen aus dem Personenverkehr 1. Klasse . . . 

£ äg. 

1161 

1066 

•• »» »* t» 1 » ... 

»1 

6 801 

6 446 

9» >> »» III. • • • 


39 928 

47 356 

.. „ Zeitkarten. 

tf 

143 

148 

„ „ Sonderzüge. 

>» 

7 

80 

Zusammen . . . 

£ äg. 

47 040 

64 096 

Einnahmen für Frachtgüter . 

£ äg. 

34 211 

42 319 

„ „ lebende Tiere . 


— 

— 

Zusammen . . . 

£ äg. 

34 211 

42 319 

„ verschiedene . . . 

»♦ 

286 

316 

Gesamteinnahmen . . . 

£ äg. 

81637 

96 670 

„ auf 1 km Strecke . 


319 

376 

„ auf 1 Zugkm . 


109 

107 

Ausgaben für Unterhaltung von Gleis und Gebäuden . 


9 633 

9 069 

.. „ .. „ Lokomotiven .... 


12 933 

22 767 

„ „ „ „ Wagendienst .... 


3 692 

6 272 

i> „ „ „ Betriebsdienst.... 


12 826 

14423 

Allgemeine Kosten. 


14 281 

16618 

Spezial- und verschiedene Ausgaben. 

y» 

8223 

7 769 

Gesamtausgaben . . . 

£ äg. 

67 397 

76 968 

Ausgaben auf 100 £ äg. Ausgaben 




für Unterhaltung von Gleis und Gebäuden .... 

£ äg. 

12 

10 

„ „ Lokomotiven. 


23 

23 

n „ „ W'agendienst. 


4 

6 

„ ,, „ Betriebsdienst. 


16 

15 

Allgemeine Kosten. 


17 

17 

Spezial- und verschiedene Ausgaben. 

•» 

10 

8 

Zusammen . . . 

£ äg. 

82 

73 

Ausgaben auf 1 Zugkilometer. 

klils 

94 

84 

Reineinnahme der Betriebsverwaltung., 

£ äg. > 

14 140 

20 702 

Reineinnahme auf 1 Zugkilometer. 

klils 

15 

23 

Rollendes Material: 




Zahl der Lokomotiven. 


16 

16 

„ Luxus- und Spezialwagen. 


1 

2 

„ „ Personenwagen I. Klasse. 


6 

6 

»» »» »» II- . 

• • • 

15 

13 



36 

35 

„ „ Packwagen. 


13 

13 

„ „ Personenwagen I./IL Klasse. 


11 

11 

Zusammen 

. . . 

82 

82 

































































444 


Die Kleinbahnen im Xildelta und in der Oase Faijum. 


Zahl der Güterwagen 

„ „ Wasserwagen.. 

„ Viehwagen. 

„ „ gedeckten Wagen. 

„ , Plattformwagcn. 


1927/28 

1928/29 

7 

! ö 

1 

242 

16 

2 

7 

5 

79 

241 

16 

2 

Zusammen 

• . • 

350 

350 

„ „ Wagen im ganzen. 


432 

432 

Zugkilometer der gemischten Züge. 


745 031 

900 802 

„ „ Kangier- und Pilotlokomotiven . . 


50382 

89 365 

Im ganzen 

. . . 

795 413 

990173 

Güterbewegung 




Beförderte Mengen an Baumwolle. 


18 245 

21643 

„ Baumwollsaat ..... 


3 418 

3 453 

„ „ Getreide. 


8868 

8360 

.. Kohlen. 


1003 

4 223 

, „ „ anderen Gütern. 


83 938 

128 917 

Zusammen . 

. . t 

115 472 

166 696 

Beförderte lebende Tiere. 


34 714 

41033 

Beförderte Reisende I. Klasse. 

1 

8 252 

7 482 

II. 


114 737 

116 384 

III. 


1447 324 

2 752 206 

Zusammen 

. . . 

1570 313 

2 881 376 

Verbrauch und Ausgaben der Lokomotiven 




Anzahl der Lokomotiven. 


16 

16 

Verbrauch an Kohlen im ganzen. 


3 629 

4 895 

„ „ Öl u. Fett „ „ . 


30 720 

45 563 

Kohlen auf 1 Lokomotive . . . 


227 

306 

„ Öl u. Fett .,1 .. . 


1920 

2 848 

.. Kohlen auf 1 km Strecke. 


14 

19 

„ „ ül u. Fett „ 1 - . 

• kg 

120 

177 


£ äg. 

7 848 

9 998 



824 

882 

Unterhaltungs- und sonstige Kosten einschl. Personal , 

” 

10 261 

11877 

Zusammen . . . 

Durchschnittspreis für 1 Tonne Kohlen. 

1 . „ 1 kg Kohle. 

£ äg. 

1 

18 933 ' 

2,163 

2,6 

22 767 

2,042 

1.9 
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Die Faijum Light Failways Company. 

Die Kleinbahnen in der Oase Faijum haben die gleiche Spurweite 
von 0,75 m wie die englischen Kleinbahnen im Nildelta sie haben, denen 
sie im übrigen in ihren Einrichtungen und in ihrer Betriebsweise durch¬ 
aus gleichen. Die Sentineltraktoren sind hier allerdings noch nicht ein¬ 
geführt. Für die Beurteilung der Verkehrs- und Betriebsergebnisse 
dienen die folgende Angaben; 


Betriebs- und Verkehrsergebnisse der Faijum Light Hailways Company. 



ll 

1927/28 

1928/29 

Länge der betriebenen Strecken. 

. km 

158 

168 

Anzahl der Bahnhöfe. 


22 j 

22 

Einnahmen aus dem Personenverkehr I. Klasse . . 

£ äg. 

368 

298 

«y 9» >y 1 « III. yy • • 

»9 

11 744 

10 374 

Zusammen . . . 

£ äg. 

12 112 

10 672 

„ Frachtgutverkehr. 

*> 

16108 

13 380 

.. leb. Tierverkehr . 

♦ » 

226 

253 

Zusammen . . . 

£ äg. ! 

16 333 

13 633 

Verschiedene Einnahmen. 

1 

676 

337 

Gesamteinnahmen . . . 

£ äg. 

28021 

24 642 

Einnahme auf 1 km Strecke. 

«t 

177 

166 

Einnahme auf 1 Zugkilometer. 

Mils. 

103 

73 

Ausgaben für Unterhaltung von Gleis und Gebäuden . 

£ äg. 

3190 

3 335 

„ für Unterhaltung der Lokomotiven .... 

» 

8141 

8645 

„ für Wagendienst. 

fl 

2 472 

2 206 

für Betriebsdienst. 

fl 

4 938 

6114 

Allgemeine Kosten.. 

ff 

4 442 

3664 

Spezial- und verschiedene Ausgaben. 

ff 

1067 

626 

Gesamtausgaben . . . 

£ äg. 

> 24 240 

23 488 

.\usgaben auf 100 £ äg. Einnahmen 




für Unterhaltung von Gleis und Gebäuden 

£ äg. 

11 

' 14 

für Unterhaltung von Lokomotiven .... 

ff 

’ 29 

37 

Wagendienst. 


9 

1 9 

Betriebsdienst.. 

ff 

18 

22 

„ allgemeine Kosten. 

ff 

16 

15 

Spezial- und verschiedene Ausgaben. 


1 4 

3 

Zusammen . . . 

£ äg. 

1 87 

j 100 

Ausgaben aut 1 Zugkilometer. 

Mils. 

89 

! 70 

Reineinnahmen der Betriebsverwaltung. 

£ äg. 

1 3 781 

1 1154 

1 

„ aut 1 Zugkiloincter. 

Mils. 

14 

3 


L>!) 


Archiv für EisenbahnKcsen. 1933. 
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Die Kleinbahnen im Nildelta und in der Oase Faijum. 





1 1927/2S 

1928/29 

Rollendes Material: 





Anzahl der Lokomotiven. 



17 

17 

„ „ Luxus- und Spezialwagen. 



2 

2 

„ „ Personenwagen 1. Klasse. 



10 

10 




24 

! 24 




16 

16 

Zusammen 


, 

62 

62 

„ „ Güterwagen: offene. 



200 

200 

.. ,, gedeckte . 



5 

6 

Plattform. 



25 

25 

„ „ „ Viehwagen. 



11 

11 

„ „ .. Dienstwagen. 



7 

7 

Zusammen 



' 24Ö 

248 

„ „ Personen- und Güterwagen zusammen . . 



300 

300 

Zugleistungen 





Zug- und Lokomotivkilometer der öffentlichen Züge . 



270 000 

335 000 

„ „ .. .. Dienstzüge . . . 



1000 

1000 

„ „ » Rangier- und Pilotlok. . 

69 000 

72 000 

Zusammen 


. 

330 000 

408 000 

Güterbewegung: 





Beförderte Gütermengen: Sämereien. 



4 764 

4 377 

Baumaterialien , . 



20 926 

22 091 

Baumwolle . , 



10 375 

10 038 

Baumwollsaat . . 



16 406 

12 320 

Getreide . . . 


. t 

10164 

14 733 

Kohlen .... 



622 

671 

andere Güter 


. t 

10 239 

10115 

Zusammen . 


. t 

72 391 

74 245 

Zahl der beförderten Reisenden in I. Klasse 



6 868 

8143 

ID. „ .... 



588 914 

700 863 

Zusammen 



596 782 

709 006 

Personenkilometer in Tausenden. 



8 382 

9 034 

Durchschnittliche Länge einer Reise. 


km 

14,07 

12,74 




63051 

67177 

Verbrauch und Ausgaben der Lokomotiven: 





Zahl der Lokomotiven. 



17 

17 



t 

1650 

1909 



kg 

15 646 

13 259 

„ an Kohle auf 1 Lokomotive .... 


t 

97 

115 

an öl u. Fett „1 .... 


kg 

679 

780 

., an Kohle auf 1 k-m Strecke .... 


t 

10 

12 

an Öl u. Fett „ 1 „ .... 


kg 

73 

84 

Ausgaben für Kohlen. 

£ 

äg. 

4 238 

4 276 




439 

489 




1658 

2005 

>. , andere, cinschl. persönliche. 



2 379 

2077 

Zusammen . . . 

£ 

äg- 

8 714 

8 847 

Durchschnittspreis für 1 Tonne Kohle 

£ 

äg. i 

2,668 

2,239 


























































Die Eisenbahnen in Dänemark 

in den Betriebsjahren 1929/30 und 1930/31 

fXacL den amtlichen Betriebsberichten: De danske Statsbaner. Beretning on. 
Driften i Aaret fra 1. April 1929 til 31. Marts 1930 und fra 1. April 1930 til 
31. Marts 1931. Trykt i Aarhuus Stiftsbogtrykkerie 1930 und 1931) 


I. Staatsbahnen 

(einschl. der vom Staat verwalteten Privatbahnstrecken* *, jedoch ausschl. der von 
Privatbahnen verwalteten Staatsbahnstrecken®. 


1. Längen. 

Wirkliche Länge am JahresschluB; 

a) Bahnstrecken.. 

darunter: 

Staatsbahnen. 

vom Staat verwaltete Privatbahnen . . 

b) Fahrstrecken. 

Zusammen Bahn- und Fahrstrecken . , „ 
Zweigleisig waren. 

Mittlere Betriebslänge: 

für die Bahnstrecken. 

„ „ Fährstrecken. 

zusammen für die Bahn- und Fahrstrecken ” 


1929/30 

1930/31 

P 2 621,0 

2 516,2* 

2 422,3 

2 417,6* 

98,7 

98,7 

170,0 

170,0 

2 691,0 

2 686,8 

502,7 

500,9 

2 611,0 

2 509,8 

81,0 

81,0 

2 592,0 

2 690,8 


, ^rchiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 442 ff. für 1928/29 und 1929/30. 

Vom ötaat werden verwaltet die Privatbahnstrecken Orehoved—Gjedser 
(4o,i6 km), Viborg—Aalestrup (37,50 km) und Sorö—Vedde ( 15,93 km) = zu- 
.sammen 98,66 km. 

* Südfünenschen Eisenbahngesellschaft werden die Staatsbahn¬ 

strecken Ringe—Faaborg (29,36 km) und Nyborg—Ringe ( 26,50 km) verwaltet 
= zusammen 55,86 km. 

< Am 15. Mai 1930 wurden die zweigleisigen Strecken Flintholm—Rovsings- 
gade in Kopenhagen und die zweigleisige Verbindungstrecke zwischen einem 
Punkt der seeländischen Westbahn und Harrestrup, am 1 . Juli 1930 die äußere 
Güterbahn um Kopenhagen in ihrer ganzen Länge in Betrieb genommen, infolge 
der Eröffnung dieser Strecken wurden am 15. Mai 1930 die zweigleisige Verbin¬ 
dungstrecke zwischen einem Punkt der seeländischen Westbahn und Frederiks- 
berg über Roskildevej und am 1. Juli 1930 die zweigleisige Verbindungstrecke 
zwischen Frederiksberg und Rovsingsgade über Nörrebro sowie die Strecke zwi¬ 
schen der alten Station Xörrebro und Lersöen geschlossen. Durch diese Ver¬ 
änderungen trat im Jahre 1930/31 gegen das Vorjahr eine Abnahme der Bahnlän-e 
um 4,8 km ein. “ 


29* 
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1929/30 

1930/31 

auf 1000 km* Grundfläche^ . 

. km 

68,72 

58,62 

- 10000 Einwohnerzahl*. 


7,34 

7,33 

2. Anlagekapital. 




Anlagekapital am Jahresschluß: 




insgesamt. 

Kr. 

449 769 875 

419 815 243 

auf 1 km der am Jahresschluß vorhan¬ 
denen Bahn- und Fahrstrecken . . . 

.. 

167139 

166 286 

Von dem Anlagekapital fielen auf: 




die Eisenbahnen. 

Kr. 

433 179 657 

401 949116 

die Fährbetriebe. 

»> 

16 590 218 

17 866 127 

3. Fahrzeuge und ihre Leistun 

gen. 



Am Jahresschluß waren vorhanden: 




Lokomotiven.Stück 

689 

692 

darunter: 




Dampflokomotiven.. 


679 

682 

Dieselelektrische Lokomotiven 

f* 

10 

10 

Motorwagen . 


61 

62 

darunter: 




Benzm-Motorwagen . 

ts 

40 

40 

Dieselelektrische Motorwagen . . 


6 

6 

Benzinelektrische Motorwagen . . 


5 

16 

Rangiertraktoren . 


19 

26 

Tender . 


429 

429 

Personenwagen . 


1993 

2 007 

Post- und Gepäckwagen . 

11 

623 

651 

Güterwagen . 


11699 

11 747 

darunter: 




gedeckte . 

11 

6 643 

6 626 

offene . 

, 

6156 

6121 

Bahndienstwagen . 

1* 

168 

160 

Schneepflüge . 


68 

68 

Fährboote . 


24 

25 

Schiffe. 

11 

6 

6 

Zahl der Personenwagenplätze . . . 

11 

102 344 

104 964 

darunter: 




1. und 2. Klasse 

1t 

16 690 

16 674 

3. Klasse. 

ii 

86 654 

89290 

Tragfähigkeit der Gepäck- und Güter- 




wapen. . . 

t 

169128 

171 420 

Tragfähigkeit der Schiffe und Fährboote 

11 

10951 

11 292 


^ Flächeninhalt: 42 926,40 km". 

^ Einwohnerzahl nach der letzten Volkszählung \om 5. Xovcniber 1925: 
3431555. 
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Die eigenen und fremden Fahrzeuge haben auf 
den Staatsbahnen geleistet: 
an Lokomotivkilometern: 

im ganzen.Anz. 

und zwar: 

Lokomotivfahrton.. 

darunter: 

in Personen- und Güterzügen . „ 

im Vorspanndienst. 

in BaUast- und Arbeitszügen . „ 

in Leerfahrten. ^ 

im Verschiebedienst. „ 

im Bereitschaftsdienst ..... „ 

an Zugkilometem. 

an \\ agenachskilomet cm: 

im ganzen.. 

und zwar: 

Personenwagenachskilometer ... „ 

Postwagenachskilometer. 

Gepäckwagenachskilometer .... „ 

Güterwagenachskilometer. 

Auf einen Zug kamen insgesamt . Wagenachs. 
davon waren: 

Personenwagenachsen.. 

Postwagenachsen. 

Gepäckwagenachsen . . 

Güterwagenachsen. 

\ on 100 bewegten Plätzen waren durchschnitt¬ 
lich besetzt . 

Die Pragfähigkeit der Gepäck- und Güterwagen 
war durchschnittlich ausgenutzt mit . . % 

Die Schiffe und Fährboote haben geleistet km 
außerdem im Bereitschaftsdienst, die 
Dienststunde zu 2 km gerechnet . ,, 

V e r k e h r. 

a) Personenverkehr. 

Auf den dänischen Staatsbahnen und den von 


ihnen betriebenen Dampffähren 

wurden be- 

fordert: 

Reisende insgesamt . 


davon: 

in der 1. Klasse. 

= % 

in der 2. Klasse . . . 


in der 3. Klasse. 

= % 

. . . Anz. 

= % 


1929/30 1 

1 

1930/31 

34 876 700 1 

35 496 SOO 

24323 600 

25 034 300 

23 886 800 

24 644 500 

75 700 

72 700 

' 116 000 

95 600 

247100 

221 300 

10 209 800 

10116 200 

343 300 

347 300 

23 906 200 

24 627 500 

616 734 900 

1 

628 538 900 

1 

238 278 400 

249 475 400 

17 719400 

18 848 200 

64 676 700 

68189 200 

295 060 400 

292 026 100 

26,8 

25,6 

10,0 

10,2 

0,7 

0,7 

2,7 

2.8 

12,4 

11,9 

26,1 

26,4 

25,2 

24,1 

722 100 

761 200 

142 600 

145 700 

30 966 237 

31 843 20S 

11288 , 

10 718 

0,04 

0,03 

1 484 049 1 

1 317 880 

4,79 

4,14 

29 470 900 

30514 610 

95,17 

95,83 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 1929/30 und 1930/3L 



1929/30 

1930/31 

Die Anzahl der geleisteten Personenküo- 



meter betrug insgesamt.Anz. 

1108 484 600 

1168 896 800 

davon: 



in der 1. und 2. Klasse.Anz. 

86 067 500 

81 417 200 

= % 

7,8 

7.0 

in der 3. Klasse.Anz. 

1 022 417 000 

1077479 600 

= % 

92,2 

93,0 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wurden 

befördert: 



auf gewöhnliche Fahrkarten . . . Anz. 

22 743 573 

23 228 362 

im Rundreiseverkehr. „ 

256 872 

280 732 

auf Zeitkarten. 

7 966 792 

8334114 

Die durchschrüttlich von den Reisenden zurflek- 
gelegte Fahrt betrug: 



in der 1. und 2. Klasse.km 

67,8 

61,3 

in der 3. Klasse . „ 

34,7 

36.8 

überhaupt . „ 

35,8 

36,4 

Gepäckverkehr. 

Gesamtgewicht (einschl. Motorwagen und Fahr- 



räder). t 

130052 

165 868 

davon war frachtpflichtiges Übergewicht 

( 113 010 

146 940 

Tonnenkilometer des frachtpflichtigen Über- 

1 


gewichts.tkm 

; 3 305 000 

4 268 500 

durchschmttliche Beförderungstrecke . km 

1 

' 29,2 

29.0 

c) Güter - und Tierverkehr. 

Es wurden befördert: 
a) frachtpflichtige Güter: 



Frankatursendungen^.t 

91647 

90 646 

Expreß- und Eilstückgut.. 

53 253 

60 963 

Frachtstückgut. 

604 747 

579 333 


6 765 986 

6 347 705 

gebrauchte Packmittel.. 

42 521 

41648 

Fahrzeuge auf eigenen Rädern und Leichen „ 

1158 

436 

zusammen . . . t 

6 549 312 

6 110 720 


* Das sind im Binnenverkehr gegen Frachtvorauszahlung im Betrag bis zu 
Kr. beförderte Sendungen. 































Die Eisenbahnen in Dänemark 1929/30 und 1930/31. 151 




1929/30 

1930/31 

b) lebende Tiere. 

außerdem: 


169081 

116 208 

cl frachtfreie Güter. 

Es wurden geleistet: 
a) frachtpflichtige Güter: 


344 095 

296 404 

Frankatursendungen ‘. 

tkm 

9 622 900 

9617 800 

Expreß- und Eilstückgut. 


9 679400 

9 242 600 

Frachtstückgut. 


97 905 900 

96 730600 

Waeenladungsgut . . 


496 197 300 

481 923 300 

gebrauchte Packmittcl .... 


7 376100 

7 446 000 

Fahrzeuge auf eigenen Rädern und Leichen „ 

232 200 

66 900 

zusammen . . 


620912 800 

604 917 100 

bl lebende Tiere. 

außerdem: 


22 763 600 

15 407 100 

cl frachtfreie Güter . 

Die durchschnittliche Beförderungslänge betrug; 
a) bei den frachtpflichtigen Gütern: 

32 637 411 

29044 600 

bei Frankatursendungen 1 . 

km 

105 

105 

.. Expreß- und Eilstückgut. 


180 

181 

.. Frachtstückgut. 


162 

167 

Wagenladungsgut . 


86 

90 

gebrauchten Packmitteln .... 

„ Fahrzeugen auf eigenen Rädern und 

*1 

1 

173 

179 

Leichen .... 


201 

106 

überhaupt . . 


95 

99 

b) bei den lebenden Tieren 


143,1 

132.« 

cl bei den frachtfreien Gütern 

f» 

95 

98 


1929/30 

1930/31 

t 1 %* 

t ' %* 


An wichtigeren Güterarten wurden in 
Wagenladungen befördert: 

Steinkohle usw.. 750 982 

Futtermittel. 549 423 

Erde und Steine. 840 018 

Getreide, Mehl usw. 346 132 

Holz und Holzwaren. 464 476 

Düngemittel, Abfälle usw.. 628682 

Ziegel- und Kalkwerkserzeugnisse . . . 414 406 


13,0 

677 774 

12.7 

9,5 

676189 

10,8 

14,6 

796 628 

14,9 

6.0 

353 496 

6,6 

8.1 

440 286 

8.2 

9,2 

332 720 

6,2 

7.2 

322 482 

6,0 


* Vgl. Anm. auf .S. 450. 

^ Von der in agenladungcn beförderten Gesamtmenge. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 1929/30 und 1930/31. 



1929/30 jj 

1930/31 


t 

P 

t 


Fleisch und Speck. 

237 9G7 

4,1 

332 031 

6,2 

öl, Petroleum, Benzin. 

202 029 

3,5 

217 105 

4,1 

Metalle und Metallwaren. 

214 639 

3,7 

194 355 

3,6 

Butter. 

94 249 

1,6 

100 732 

1.9 

Torf. 

53 342 

0.9 

44137 

0,8 

Bier und Mineralwasser. 

60 861 

1.1 

57 712 

1,1 


35 094 

0,6 

43 243 

0,8 


34 909 

0,6 

35 745 

0,7 


40 059 

0,7 

40 026 

0,7 


10 885 

0,2 

14 514 

0,3 

Fische und Schalticre. 

27 074 

0,5 

18 246 

0,3 


26 634 

0,5 

29 031 

0,5 

Heu und Stroh. 

13 690 

0,2 

10 987 

0 ,z 

Finanzielle Ergebnisse. 


1929/30 

1930/31 

A. Einnahmen. 





Gesamteinnahmen. 

. Kr. 

115171 966 

114092 312 

Es kamen: 





auf 1 km durchschnittlicher Betriebs 





länge der Bahn- und Fahrstrecken .. 

44 434 


44 037 

„ 1 Zug- oder Fährkilometer . . . 


4,68 

4,51 

„ 1 Wagenachskilometer. 

. Öre 1 

18,7 

18,2 

Von der Gesamteinnahme fielen auf: 





den Personenverkehr. 

. Kr. 

49 365 646 

49 861 903 


= % 

42,9 

43,7 

den Gepäckverkehr. 

- Kr. 

1 676 688 

1 821 841 


= % 

1.4 

l.ß 

den Güter- und Tierverkehr .... 

. Kr. " 

54 333 829 

52 

422 051 


= % 

47,2 

45,9 

die Postbeförderung. 

. Kr. 

6124 978 

6 261 764 


= % 

6.3 

5,5 


. Kr. 

3 670 825 

3 724 753 


= % 

3.2 

3,3 

An den Einnahmen aus dem Personen\ erkchr 




waren beteiligt: 






. Kr. 

286 560 


271656 


= % 

0,6 

0,6 


. Kr. 

6195274 

5 837 982 


= % 

12,5 

11.7 

die 3. Klasse mit. 

. Kr. 

42 883 812 

43 752 265 


= % 

86,9 

87,7 


Von der in Wagenladungen beförderten Gesamtmenge. 









































Die Eisenbahnen in Dänemark 1929/30 und 1930/31. 


45-3 




1929/30 

1930/31 

Die durchschnittliche Einnahme aus 

dem Per- | 

1 


sonenverkchr betrug: 




für eine Person: 




in der 1. Klasse. 

. . . Kr. 

25,39 

25,35 

in der 2. Klastse. 


4,18 

4,43 

in der 3. Klasse. 


1,46 

1,45 

überhaupt. 

. . . .. 1 

1,59 

1,57 

für ein Personenkm: 




in der 1. und 2. Klasse .... 


7,5 

7,5 

in der 3. Klasse ....... 

. 1 

4.2 

4,1 

überhaupt. 


4,5 

4,3 

An den Einnahmen aus dem Güter- 

und Tier- 1 



verkehr waren beteiligt: 




die Einnahmen aus dem: 

1 

. . . Kr, I 



Güterverkehr mit . . 

614G0231 

50 242 818 

Tierverkehr mit .... 


2 873 598 

2 179 233 

V'on den Einnahmen im Güterverkehr fielen 



auf: 




Frankatursendungen^ 

. . . Kr. 

1698200 

1 701 300 


= % 

3,3 

3,4 

Expreß- und Eilstückgut . . . 

. . . Kr. 

2 321 717 

2 311 383 


_ O/ 

- /o 

i 4,5 

4,6 

Frachtstückgut .... 


11675 020 

11 318 968 


= % 

1 22,5 

22,5 

Wagenladungsgut. 


34127 058 

33 088 986 


= % 

CC,3 

65,9 

gebrauchte Packmittel. 

... Kr. 

382 734 

386 028 


= % 

0,8 

0,8 

Fahrzeuge auf eigenen Rädern 

und 

1 


Leichen. 


' 63502 

55 354 


= % 

1 0,1 

0,1 

Güterfreiniarken. 


1 1 202 000 

1 3S0 799 


= % 

' 2,5 

2,1 


' Vgl. \nm. 1 auf S. läO. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 1929/30 und 1930'31. 


Die durchschnittliche Einnahme aus dem Güter¬ 
und Tierverkehr betrug bei: 

Frankatursendungen^. 

Expreß- und Eilstückgut . 

Frachtstückgut. 

Wagenladungsgut. 

gebrauchten Packmitteln. 

Fahrzeugen auf eigenen Rädern und Leichen 

im Güterverkehr überhaupt. 

lebenden Tieren.. 

im Güter- und Tierverkehr überhaupt . . 


B. Ausgaben. 

Gesamtausgaben.Kr. 

Es kamen: 

aui 1 km durchschnittlicher Betriebslänge der 
Bahn- und Fahrstrecken .... Kr. 
„ 1 Zug- oder Fährkilometer.. 


„ Wagenachskilometer.Öre 

V'on der Gesamtausgabe fielen auf: 

die Oberleitung.Kr. 

= % 

den Betrieb. Kr. 

= % 

und zwar 

die Leitung des Betriebs.Kr. 

= % 

den Stationsdienst.Kr. 

= % 

den Lokomotivdienst.Kr. 

= % 

den Zugdienst.Kr. 

= % 

den Werkstättendienst.Kr. 

= % 

den Fährdienst.Kr. 


= % 


1929/30 1930/31 

für für 


11 

Kr. 

1 tkm II 
Öre 

11 

Kr. 

1 tkm 
Öre 

18,53 

17,6 

18,77 

17,9 

43,60 

24,2 

45,36 

25,0 

19,14 

11,8 

19,54 

11,7 

5,93 

6,9 

6,19 

6,9 

9,00 

5,2 

9,27 

5,2 

54,84 

27,3 

103,47 

97,3 

7,86 

8,3 

8,22 

8,3 

18,06 

12,6 

18,75 

14,1 

8,10 

8,4 

8,42 

8,5 


1929/30 1930/31 


146 219145 

145 769 373 

56 412 

56 264 

5,94 

5,76 

23,75 

23,19 

3 195 241 

3 194 763 

2,2 

2,2 

86 201 848 

87 396 263 

58,9 

59,9 

2 079 187 

2 065 227 

1.4 

1.4 

29 260 996 

29 980129 

20,0 

20,5 

22 618206 

22 786 386 

15,5 

15,6 

9 252 898 

9 447 391 

6.3 

6,5 

13 922 427 

14 406 364 

9,5 

9,9 

7 609 006 

7 250 553 

5,2 

5,0 


^ ^ gl. Anmerkung auf S. löO. 
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1929/30 

1930/31 

die Bahnbewachung . 

... Kr. 

1 469128 

1460213 


= % 

1 1,0 

1.0 

die Bahnunterhaltung . 

... Kr. 

16 033 324 

16 413 203 


= % 

11,0 

11,8 

Ruhegehälter und Unterstützungen . 

. . . Kr. 

7 411 351 

7 678 800 


= % 

6,1 

6,3 

Vergütungen aus Gemeinschaftsverhältnissen Kr. 

2 596 089 

2 616 717 


_ O/ 

— fO 

1.8 

1,7 

das Hauptprüfungsamt .... 

... Kr. 

108 000 

90000 


= % 

0,1 

0,1 

Abschreibung von Anlagekapital . . 

. . . Kr. 

10301448 

9 291 976 


= % 

7,0 

6.4 

Verzinsung des Anlagekapitals . . . 

. . . Kr. 

20 371 844 

19187 651 


= % 

13,9 

13,8 

C. Abschluß. 




Der Abschluß ergab einen Fehlbetrag, 

und zwar: 



im ^Anzen . 


— 31 047179 

— 31 677 061 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge der 



Bahn- und Fahrstrecken . 

... Kr. 

— 11978 

— 12 227 

auf 1 Zug- oder Fährkilometer. . . 

... Kr. 

1 - 1,26 

— 1,85 

auf 1 Wagenachskilometer .... 


- 6,04 

- 5,04 

auf 100 Kr. des Anlagekapitals am Jahres- 



anfang . 


— 7,04 

— 7,85 

6 . Fährbetrieb Gjedser — W 

arne- 




münde. 

Über den Fährbetrieb Gjedser—Warnemünde j 

(45 km) enthalten die Betriebsberichte die 
nachstehenden wichtigeren Angaben: 

Von den dänischen Fährschiffen wurden doppelte 
Überfahrten (Hin- und Rückfahrten) ausge- 

fübrt.. 987 924 


An Eisenbahnfahrzeugen wurden übergeführt 

Achsen 60 814 

Es wurden mit dänischen und deutschen Fähr¬ 
schiffen befördert: 

Reisende.. ICl 400 

Gepäck, Güter und lebende Tiere . . . t 271 938 

Rechnet man je die Hälfte dieses Verkehrs auf 
die dänischen und auf die deutschen Fähr¬ 
schiffe, so kamen auf eine einzelne Überfahrt 
(Hin- oder Rückfahrt) der dänischen Fähr¬ 
schiffe: 


56 075 

168 403 
232 488 


Reisende.Anz. 41 

Güter.. 68,9 


62,9 


46 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 1929;30 und 1930/31. 


1 

1929/30 

1930/31 

An Einnahmen kamen für die Dänischen Staats¬ 
bahnen auf: 

aus der Personenbeförderung.Kr. 

585 500 

606 400 

„ „ Beförderung von Gepäck, Gütern 

und lebenden Tieren.. 

603 400 

477 200 

„ „ Postbeförderung.. 

260 400 

261 300 

zusaTnraen ... 

1449 300 

1 344 900 

auf 1 FährkUometer.. j 

32 207 

29 887 

Diesen Einnahmen standen an Ausgaben gegen¬ 
über: 

insgesamt . . . Kr. 

914 000 

751 200 

auf 1 Fährkilometer.. 

20 311 

16 693 

Personal. | 

Im Dienst der Dänischen Staatsbahnen wurden 
beschäftigt: 

im Beamtenverhältnis: 

Stand am Jahresschluß .... Pers. \ 

17 609 

17 429 

im Arbeiterverhältnis: 

Stand im Jahresdurchschnitt . . „ 

4145 

4 425 



; 1929/30 

1930/31 

8. Unfälle. 

1 

getötet 

\erletzt 

getötet 

\erletzt 

Auf den Dänischen Staatsbahnen (einschl. der 
Fährbetriebe) sind verui^lückt: 




1 

1. Reisende. 





ohne eigenes Verschulden bei Zug- oder Schiffs- 
Unfällen. 


17 


9 

infolge eigener Unvorsichtigkeit. 

6 

21 

o 

2.7 

zusammen (1) . . . 

6 

38 

' 2 

34 

auf 1 Million Reisende. 

0,19 

1,23 

0,06 1 

1,07 

2. Eisenbahnbedienstete. 





beim eigentlichen Betrieb. 

bei Arbeiten außerhalb des eigentlichen Be- 

12 

464 

7 

458 

triebs. 

— 

364 

5 

399 

zusammen (2) . . . 

12 

828 

12 ' 

857 

auf 1000 Bedienstete. 

0,55 

38,07 

0,55 1 

39,28 

3. Sonstige Personen. 

11 

22 

17 1 

7 

insgesamt (1—3) . . . 

29 

888 

31 

898 

































Die Eisenbahnen in Dänemark 19'29/30 und 1930/31. 


löT 


II. Privatbalinen. 

(einschl. der von Privatbahnen verwalteten Staatsbahnstrecken)*. 




1929/30 

1930/31 

a' die hauptsäclilichsten Betiiebsergebnisse der 



änischen Privatbahnen enthalten die Berichte 



ie nachstehenden Angaben: 




wirkliche Länge am Jahresschluß . . 

km 

2 780,1 

2 780,1 

mittlere Betriebslänge. 


2 781,2 

2 781,2 

Dampflokomotiven. 

Stück 

336 

334 

Motorlokomotiven und Motorwagen . 

»» 

106 

122 

Sitzplätze in Personenwagen und Motor- 




wa^n. 


37 379 

37 826 

Gesamttragfähigkeit der Güterwagen 

t 

53357 

63566 

Zugkilometcr. , 

Anz. 

13 094 729 

13 269 805 

davon: in Dampfzügen , 

,, 

6965 002 

6 730017 

in Motorzügen. 

)* 

6 129 727 

6 629 788 

WaeenachskUometer . . . 

<> 

113 683 448* 

110 855 673* 

davon fielen auf: 




Personenwagen . . 

.. 

60 675 039* 

50389351* 

Post- und Gepäckwagen .... 

>1 

20 534 924 

19 823 242 

Güterwagen. 


42 673 486 

40643 080 

Beförderte Reisende. 


12 756 433 

12 597 499 

Geleistete Personenkilometer . . 


209 423 886 

207 172 680 

Durchschnittliche Fahrt einer Person km 

16,4 

16,4 

Auf eine Personenwagenachse kamen durch- 



schnittlich Reisende 


4,14 

4,11 

Gegen Frachtberechnung beförderte Güter . t 

3 430981 

3 200729 

Beförderte Tiere. 


105 428 

104161 

Zusammen Güter und Tiere . 

. . t 

3 536 409 

3 304 890 

Von Gütern und Tieren zusammen geleistete 



Tonnenkilometer . . 


76 050501 

71 649 586 

Durchschnittliche Fahrt einer Tonne Güter und 



Tiere . 


21,6 

21,7 

Durchschnittliche Belastung einer Güter- 



Wagenachse .... 


1,79 

1,76 

Gesamteinnahmen. 


25 125 008 

24 776 985 

für 1 km. 


9 034 

8 909 

davon; 




im Personenverkehr. 


3 482 

3 381 

im Güter- und Tierverkehr .... 


4 324 

4 035 


’ Vgl. Anm. 3 auf Seite 447. 

- Eingerechnet die von sogenannten Bankwagen auf den Hjörringer Privat¬ 
eisenbahnen zurückgelegten Achskilometer. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 1929/30 und 1930/31. 


1929/30 1930/31 


Durchschnittsertrag: 



1- 

für 1 Person .... 

. . Öre II 

75,9 

74,6 

„ 1 Personenkilometer . ... 


4,6 

4,i 

„ 1 Gütertoime . 


340 

340 

„ 1 Gütertoimenkilometer .... 


15,81 

15,66 

Gesamtausgaben (einschl. Abschreibung) Kr. 24 921 849 

24 973 614 

auf 1 km .. 


8961 

8 979 

Überschuß oder Fehlbetrag .... 

. ■ „ -1- 203159 

— 196 C29 

auf 1 km.. + 

Beschäftigt im Beamtenverhältnis am Jahres- 

73 

— 70 

Schluß . 

III. Gfsamtnetz. 

Das dänische Eisenbahimetz umfaßte am Schluß 
der Berichtsjahre an Staats- und Privat- 

3 279 

3 276 

bahnen . 


5 323,08 

5 290,08 

davon befanden sich: 




auf Seeland. 


1 034,86 

1 030,06 

„ Lolland und Falster. 

• • »1 

255,46 

255,46 

„ Fünen und Langeland .... 

' • 11 

603,49 

603,49 

in Jütland .. 


3 437,47 

3 409,27 

auf Bornholm. 


91,80 

91,80 


' 1929/30 

1930/31 



auf 

je 


louo 

lOGOO 

1000 lOOOO 


km* 

Ein- 

km* Ein- 


iläche* 

wohner* 

Fläche* wohner* 

Es Kamen: 


km Eahnlänge 

insgesamt. 

davon: 

, 

15,60 

123,24 r 15,10 

auf Seeland. 


7,72 

137,08 7,69 

„ LoUand und Falster. 


19,12 

142,72 1 9,12 

,, Fünen und Langeland . . * ♦ • 

• . »11 144,68 

14,82 

144,68 14,S2 

in Jütland . . . 


21,82 

116,29 21,82 

auf Bomhohn 


20,09 

155,59 20,09 


‘ 5 gl. Anm. 1 auf Seite 448. 
* Vgl. Anm. 2 auf Seite 44S. 


Thomsen. 



































Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 1930*. 

(Nach Sveriges officiella Statistik, Jänivägar, 

a) Allmän Järnvägsstatistik & 1929 und 1930 av Kungl. Järnvägsstyrelsen — 
.''tockholm 1930 und 1931. Victor Pettersons Bokindustriaktiebolag —, 

b) Statcns Järnvägar är 1929 und 1930 av Kungl. Järn\ ägsstyrelsen — Stock¬ 
holm 1930 und 1931, K. L. Beckmans Boktryckeri —). 


1. Das Gesamtnctz. 


1. Längen. 

Das Eisenbahnnetz Schwedens umfaßte 
Schluß der Berichtsjahre: 

a) Bahnen von allgemeiner Bedeutung . . 

b) Bahnen von untergeordneter Bedeutung* 

zusammen . . . 
Unter den Bahnen von allgemeiner Bedeu¬ 
tung waren: 

vollspurige Staatsbahnen. 

„ Privatbahnen. 

schmalspurige Privatbahnen. 

Zweigleisig waren. 

Elektrisch betrieben wurden. 

Von der Bahnlänge kamen: 

auf 100 qkm Grundfläche. 

„ 10 000 Einwohner. 

Betriebslänge® am Jahresschluß .... 
» im Jahresdurchschnitt . . 

2. Anlagekapital. 


im ganzen. 

auf 1 km Bahnlänge 
im Jahresdurchschnitt 


am 

km 

>• 

1929 

1930 

16 435,6 

285,8 

16 623,8* 

' 286,3 


16 721,4 

16 809,6 

1 


6 482,9 * 

1 

6 640,8® 


6 324,0» 

6 2ö3,k® 


3 628,7 

3 628,7 


467,4 

476,6 

»• 

1190,1 

1188,7* 

1* 

3,81 

3,83 

11 

27.38 

27,37 

fl 

16 497,1 

16 684,8 

»« 

16 410,3 

16 415,7 

!: 

Kr. 

1921488 445 

1 939 092 771 


116 910 

117 355 

fl 

1911882 547 

1 1929 934 289 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S.454 ff.: Das schwedische Eisen¬ 
bahnnetz 1928 und 1929. 

“ Wegen des Längenzuwachses und der Längenverminderung 1930 gegen 
1929 \ gl. Anm. 2 auf S. 464 und Anm. 2 auf S. 472. 

* Die Bahnen von untergeordneter Bedeutung sind in den nachfolgenden 
Angaben nicht berücksichtigt. 

■* \ gl. Anm. 1 auf S. 46.7 und .\nm. 3 auf S. 472. 

® Kinschl. Fahrstrecken. 
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Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 19ü0. 


1929 


1930 


3. Bestand an Betriebsmitteln. 

Am JahiesschluS waren vorhanden; 

Lokomotiven.Stück ' 

darunter elektrische. 

Triebwagen. •. 

darunter elektrische. , 

Personenwagen. 

Postwagen. ' 

Gepäckwagen. 1 

Güterwagen. ! 

Personenwagenplätze.Anzahl 

Ladegewicht: ' 

Gepäckwagen.t 

gedeckte Güterwagen . 

offene Güterwagen.. 

4. Betriebsleistungen. 

Von eigenen und fremden Betriebsmitteln ' 
wurden auf eigener Bahn geleistet: 

von Lokomotiven: 

Zugkilometer: 

in Schnell- und Personenzügen . . 1000 km 
in gemischten Zügen und Güterzügen 

in Aibeitszügen. „ 

zusammen ... ,. 

im Vorspann- und Schiebedienst sowie 

bei Leeriahrten. 

im Verschiebedienst (1 Stunde = 10 km) 
im Bereitschaftsdienst (1 Stunde = 

2 km). 

Lokomotivkilometer insgesamt. 

von Wagen: 

von Personenwagen.lOOOAchskm 

„ Postwagen. 

„ Gepäckwagen. 

Güterwagen. 

zusammen . . . 

Durchschnittliche Stärke der Züge . . Achsen 
„ Besetzung der Personen¬ 
wagenplätze .% 

>, Ausnutzung des Ladege¬ 
wichts der Güterwagen . % 


2137 

2130 

130 

137 

120 j 

127 

37 1 

38 

4108 ' 

4 097 

84 

77 

1444 

1419 

65C97 

55 113 

189 2C7 

189 950 

12 326 

12 0S4 

142 G63 

14323b 

713 958 

71166-2 

46 307,3 

47 601,1 

24 499,5 

23 963,3 

404,0 

414,8 

70210,8 

71 979,7 

1389,7 

1 225,8 

15 359,5 

14 955,1 

930,8 

906,9 

87 890,8 

89 067,5 

616 393 

650 237 

45197 

47 645 

166 798 

162 012 

1286 637 

1 212 859 

2 014 925 

1 972 753 

28,7 

27, t 

27,1 

26,8 

4<i,5 

45,8 































Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 19-10. 


Ifil 




1- 

[1 1929 

i 1930 

Personenverkehr. 


j 


Beförderte Personen (einschl. Militär) 

. 1000 

1 69 247,78 

69 555,37 

davon in I. und II. Kl. 


1 464,12 

1 429,81 

in III. Kl. 


1 67 254,03 

67 621,31 

Militäipersonen .. 


529,63 

504,25 

Personenkilometer (einschl. Militär) 

1000 km 

2 293 643,4 

2 434 816,0 

davon in I. u. II. Kl. 


237 183,7 

244 456,3 

in III. Kl. 


2 000 799,5 

2 130 842,0 

Durchschnittliche Länge einer Falut: 


in I. u. 11. KJ. 


j 162,0 

171,0 

in 111. Kl. 


29,7 

31,5 

überhaupt .... 

Gepäck (Übergewcht), Fahrräder und 

33,1 

36,0 

Hunde. 


40,82 

38,08 

Freigepäck. 


346,27 

348,79 

Güterverkehr. 

Beförderte frachtpflichtige Güter: 




Paket-, Eil- und Frachtgut . . . . 

. 1000 t 

45 780,85 

41 670,29 

Fahrzeuge. Leichen. . 


199,06 

176,69 

Lebende Tiere .... 


148,72 

130,!>9 

zusammen . . 


46128,63 

41 977,97 

Beförderte frachtfreie Güter. 

Frachtpflichtige Toimenkilometer: 

. .. 

1 694,53 

1 734,58 

Paket-, Eil- und Frachtgüter . . 1000 tkm 

4 546 407,6 

4 218 923,5 

Fahrzeuge, Leichen. 


25 240,1 

22 086,8 

Lebende Tiere. 


14 094,7 

14 483,0 

zusammen , . . 

II 

4 585 742,4 

4255 493,3 

Frachtfreie Tonnenkilometer. . . . 


157 782,2 

153 35G,5 

Mittlere Beförderung.slänge 


einer frachtpflichtigen Tonne . . . 


99,4 

101,4 

.. frachtfreien Tonne 

Finanzielle Ergebnisse. 


93,1 

88,4 

Gesamteinnahmen . . 


366 069 396 

345 121 654 

davon waren: 




eigentliche Verkehrseinnahmen . . 


348 666 442 

331 117 045 

besondere Verkehrseinnahmen^ . . 


4 183 668 i 

3 400836 

Lokomotiv- und Wagenmietsaldo . 
sonstige mit dem Eisenbahnbetrieb 

fl 

zu- 

1 047 187 

975 608 

sammenhängende Einnahmen* . 

• • fl 

8 322 298 1 

6 975 472 

zusammen Betriebseinnahmen . 

. . Kr. 

362 219 495 

341 468 861 

auf 1 Bahnkilometer . 


22 073 

20801 


^ Zu den besonderen Verkehrseinnahmen zählen nach dem Bericht: Lager¬ 
und Platzgeld, Wagenstandgeld, Deckenmieten, Erlös aus dem Verkauf \on Ta¬ 
rifen, Telegrammgebiihren u. dgl. 

2 Hierunter fallen: Postgebühren, Mieten und Pachten, Erträge aus wirt¬ 
schaftlichen Nutzungen usw. 


ArchiT für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 1930. 


außerdem: 

nicht zum Eisenbahnbetrieb gehörende 
Einnahmen*.lü. 


Von den eigentlichen Yerkehrseinnahmen 
kamen auf: 

im Personenverkehr.Kr- 

= % 

für die Postbeförderung.Kr. 

= % 

im Güterverkehr ..Kr- 

_ O/ 

— /O 

An den E inna hmen aus dem Personenverkehr 
waren beteiligt: 

die I. und II. Klasse mit.Kr. 

die III. Klasse mit.. 

die Militärbeförderung mit.. 

die Gebühren für die Benutzung der 
Schlafwagen, Zuschlagkarten usw. mit „ 
die Beförderung in Sonderzügen mit . . 
die Beförderung von Gefangenen mit . „ 

die Beförderung von Gepäck, Fahrrädern 
und Hunden mit. 


Die durchschnittliche Einnahme aus dem Per¬ 


sonenverkehr betrug: 
für 1 Person: 

in der I. und II. Klasse.Kr. 

in der III. Klasse.. 

überhaupt .. 

für 1 Personenkilometer: 

in der I. und II. Klasse.Öre 


in der III. Klasse.. 

überhaupt .. 

Von den Einnahmen im Güterverkehr kamen auf: 

Paket-, Eil- und Frachtgut.Kr. 

Fahrzeuge, Leichen.. 

lebende Tiere. 

Die durchschnittliche Einnahme aus dem Güter¬ 
verkehr betrug: 

für 1 frachtpflichtige Toime.Kr. 

für 1 frachtpflichtiges Toimenkilometer . Öre 


1929 


3 849901 


110 776 034* 
31,8 

10 000 757 

2,8 

227 889 631 
65,4 


15 682 291 
84 739 975 
1 353 745 

5 666 958 
139 039 
109130 

3 093 604 


1,26 

1,55 

6,61 

4.24 

4,68 

225 204 723 
779 065 
1 905 863 


4,94 

5,0 


1930 


3 6-52 793 


115 071 799 
34,8 

10 418 484 
3.1 

205 626 762 
62,1 


16 143 601 
88315 095 

1 355 001 

6 144 873 
58 792 
103 301 

2 951136 


11,29 

1,31 

1,61 

6,60 

4,14 

4,60 

203 258573 
607 496 
1 760693 


4,90 

4,8 


* Diese Einnahmen umfassen Erträge aus Eigentum, das in den Anlage¬ 
kosten nicht enthalten ist, Einnahmen aus dem Betrieb fremder Eisenbahn- und 
Fahrstrecken, Einnahmen aus dem Kraftwagenverkehr, aus Zinsen, der Ausgabe 
von -Aktien u. dgl. 

* Der hier erscheinende Betrag stellt die im Personenverkehr erzielte Ge¬ 
samteinnahme nach -Abzug von 8708 Kr. für Kursunterschiede, Provisionen 
usw. dar. 
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1929 

1930 

Gesamtausgaben. 

Kr. 

305 818 665 

293 975 081 

davon waren: 




eigentliche Betriebsausgaben. 

sonstige mit dem Eisenbahnbetrieb zu- 

fl 

255 626 061 

251 729 862 

sammenhängende Ausgaben^ .... 

ff 

32 969186 

26 433 040 

zusammen Betriebsausgaben .... 

Kr. 

288595 247 

278162 892 

auf 1 Bahnkilometer 

auf 100 Kr. der Betriebseinnahmen (Be- 

ff 

17 686 

16 945 

triebszahll . . . 
außerdem: 


79,67 

81,46 

nicht zum Eisenbahnbetrieb gehörende 




Ausgaben® . . . 

ff 

17 223 418 

15 812 189 

An den eigentlichen Betriebsausgaben waren 




beteiligt: 




die allgemeine Verwaltung mit .... 
die Bahnunterhaltung und Bahnbewa- 


25 688 342 

20 3901.54 

chung mit .... 


46 643 413 

45149 241 

der Verkehrsdienst mit 


79 780667 

80 830 877 

der Maschinendienst mit. 

ff 

102 488 026 

104 3.58 030 

die sonstigen Ausgaben mit . 

Überschuß 


1025 613 

1 001 550 

der Gesamteiiuiahmen über die Gesamt¬ 
ausgaben .... 

der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 

Kr. 

-1-60250 731 

+ 61146 673 

ausgaben . . . 


+ 73 624 248 

-l- 63 305 969 

auf 1 Bahnkilometer 


+ 4 486 

+ 3 856 

auf 100 Kr. der Betriebseinnahmen 
auf 100 Kr. des durchschnittlichen An- 

ff 

+ 20,33 

+ 18,64 

lagekapitals . . . 


3,85 

3,28 

8. Personal. 




.An Beamten und Arbeitern waren im Jahres- 



diirchschnitt beschäftigt.Köpfe 

51145 

50 731 

und zwar: 




im Verwaltunesdienst 1 

1043 

1 070 

,, Bahnbewachungs-und Bahnunter- 



haltungsdienst . 


12 237 

11 911 

.. Verkehrsdienst . . 


20 022 

19 690 

.. Maschinendionst 

T* •■■•... , 


17 843 

18 060 

9. Betriebsunfälle. 




Entgleisungen.Anzahl 

34 

37 

Zusammenstöße. 


19 

12 

andere Betriebsunfälle . . 


349 

304 

zusammen . . . 


402 

363 


1 Zu diesen Ausgaben rechnen beispielsweise Pachtausgaben, Abschreibun¬ 
gen zum Erneuerungsfonds, Steuern usw. 

® Hierunter fallen Zinsen, Abschreibungen von Aktien, Ausgaben für den 
Kraftwagenverkehr usw. 


30* 
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Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 1930. 


Beim Betrieb wurden 

Reisende. 

Eisenbahnbeamte und -arbeiter. 

andere Personen . .. 

zusammen . . . Personen 

auf 10 Millionen Wagenachskm ... 
auf 1 Million Zugkm. 


19-29 1930 


•j getötet 

verletzt 

getötet 

lerletzt 

II 

10 

13 

s 

19 

16 

174 

13 

12,. 

82 

49 

77 

49 

1, 108 

236 

98 

197 

II 0,54 

1,17 

0,50 

1,00 

1,53 

3,35 

1,36 

2.73 


IL Die scliweilisclieu ^taatseiseiibahnen^. 


Längen. 


1929 

1930 

a) Bahnstrecken: 




Eigehtumslänge am Jahresschluß .... 

km 

6 482,9 

6 640,8^ 

davon zweigleisig. 


431,3 

430,8 

Betriebslänge am Jahresschluß: 






6 482,9 

6 640,8= 



6.9 

6,2 

zusammen . . . 


6 489,8 

6 647,0 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt . . . 


6 460,9 

6 511,2 

^ lii den Angaben sind die dem 

Staat 

gehörigen, aber 

als Privatbahno 


betriebenen Strecken Bänghamraar—Kloten (21,7 km), Visby—Visborgsslatt 
(2,5 km) und die S\artiilvsbahn (37,2 km) nicht enthalten. 

Die Strecken der Schwedischen Staatsbahnen sind durchweg vollspurig 


(1,435 m). Die Anschlußlinie Haparanda—Torncä ist auch mit der breiten fin¬ 
nischen Spurweite ausgerüstet (1,524 m). 

* Der Längenzuwachs 1930 gegen das Vorjahr ergibt sich wie folgt*, 
a) eine Vermehrung der Streckenlänge trat ein; 

durch Anschluß der Strecke Kallholmen—Skelleftehamn 

an das Hauptnetz (1. Januar 1930).um 1,0 km, 

durch die Einrechnung der EinfUhrungstrecke der Väst- 

kustbahn nach Göteborg C (15. Mai 1930). 0,6 .. 

durch die Verstaatlichung der Privateisenbahnen Hässle- 
holm—Markaryd und Markaryd—Veinge (1. August 


1930) 72.0 

durch die Inbetriebnahme der Strecke Storuinan- 

Lycksele (1. Dezember 1930).iu2,7 

durch neue Messungsergebnisse . 0,i 


zusammen . . . um 176.4 km, 

b) hingegen verminderte sich die Streckenlänge 
durch das Ausscheiden der nachstehenden Strecken 


aus dem Hauptnetz: 

Dagarn—Hultebo.um 7.1 km, 

Fjäräs—Lygnern. 3,3 .. 

Persberg—Persbergsgruvor. 1.2 „ 

Lövlid—Holmselehamn. 6.9 .. 

zusammen . . . um 18,5 km, 

bleibt Vermehrung . 157,9 km. 
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b) Fahrstrecken:'^ 
Betriebslänge am Jahresschluß . . . 


1929 

1930 

. . km 

68,5 

68,5 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

• • »* 

68,5 

68,5 

Bahn-undFährbetriebslänge zusammen: 



am Jahresschluß . 


6 568,3 

6 715,5 

im Jahresdurchschnitt. 


6 638,4 

6 679,7 

Elektrisch betrieben wurden .... 

* * tl 

908,7 

007,3® 

2. Anlagekapital. 




Anlagekapital am Jahresschluß: 




Bahnstrecken. 


1110513 600® 

1 128 714 028 

Fahrstrecken . . . 


6 841 546® 

6 861 939 

zusammen Bahn- und Fahrstrecken 
Aidagekapital im Jahresdurchschnitt 

. . .. 

1 117 355145® 

1135 575 967 

Bahnstrecken: im ganzen 


1103 555 470 

1 115 481231 

auf 1 km Bahnlänge . 


170 750 

171 486 

Fährstrecken: im ganzpn . 
zusammen Bahn- und Fährstrecken: 


6 880 840 

6 851 742 

im ganzen .... 


1 110 436 319 

1 122 332 973 

auf 1 km Bahn- und Fahrlänge 


169 833 

170575 

3 . Bestand an Betriebsmitteln. 




Am Jahresschluß waren vorhanden: 




Dampflokomotiven. . . 



853 

Tender. 


604 

688 

elektrische Lokomotiven . , 


115 

122 

Triebwagen. 


11 

10 

Personenwagen . . . 


1 782 

1 798 

Postwagen. 


112 

112 

Gepäckwagen .... 


545 

548 

Güterwagen .... 


24 736 

24 131 

und zwar: gedeckte. 


6 530 

6 485 

offene (ausschl. Erzwagen) . . 

• »» 

14 635 

14 086 

Erzwagen .... 


3 562 

3 560 

Bahndienstwagen .... 


122 

122 

Personenwagensitzplätze . . 


84 615 

86 464 

Ladefähigkeit der Güterwagen . . . 

. t 

437 408 

432 169 

Fährschiffe. 


3 

3 

Hilfsfahrzeuge für den Fährverkehr . 

• 11 

1 

1 


1 Die !• ährverbindung Malmü—Kopenhagen (3Ü,o km) \\ird \on den Schwe¬ 
dischen und Dänischen Staatseisenbalinen, die Fährverbindung Trälleborg— 
Saßnitz (107.O km) von den Schwedischen Staatseisenbahnen und der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft gemeinsam in abwechselnden Fahrten betrieben. Als 
Fahrstrecken der Schwedischen Staatseisenbahnen sind deshalb die halben Fähr- 
entfernungcn eingestellt. 

2 Elektrisch betrieben werden die Strecken Lule.t—Vassijanre Gränsen mit 
den Abzweigungen nach Malmberget und Koskullskulle (zus. 449,4 km) sowie 
Stockholm C.—Göteborg C. mit der Abzweigung nach Södertälje C. fzus. 4.17.9 km), 
insgesamt also 907,3 km. 

3 Xachträglich berichtigte Zahlen. 
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4. Leistungen der Betriebsmittel. 

Von eigenen und fremden Betriebsmitteln 
wurden auf eigener Bahn^ geleistet: 
von Lokomotiven (einschl. Motorwagen): 
Zugkm in Schnell-und Personenzügen 1000 km 
Zugkm in gemischten Zügen und 

Güterzügen. i> 

Zugkm in Arbeitszügen. ,> 

Zugkm zusammen. » 

im Vorspann- und Schiebedienst. . „ 

Leerfahrten. » 

im Verschiebedienst 
(1 Std. = 10 km). „ 

im Bereitschaftsdienst 

(1 Std. = 2 km). „ 

Lokomotivkm insgesamt. „ 

von Wagen: 

von Personenwagen ..... 1000 Achskra 

„ Postwagen. i, 

„ Gepäckwagen. „ 

„ Güterwagen. „ 

darunter von 

gedeckten Güterwagen ... „ 

offenen Güterwagen (ausschl. 

Erzwagen). „ 

Erzwagen.. 

in Arbeitszügen. „ 

Wagenachskm insgesamt ... „ 

Leistungen eigener und fremder Fäliren im 

eigenen Verkehr.km 

Durchschmttliche Stärke der Züge . Achsen 
Von den bewegten Plätzen der Personen¬ 
wagen waren durchschnittlich besetzt . % 

Durchschnittliche Ausnutzung des Lade¬ 
gewichts: 

a) wenn nur die beladenen Wagen berück¬ 


sichtigt werden: 

bei den Güterwagen (ausschl. Erz¬ 
wagen) . % 

bei den Erzwagen.% 

b) weim die beladenen und leeren Wagen 
berücksichtigt werden: 
bei den Güterwagen (ausschl. der Erz¬ 
wagen) .% 

bei den Erzwagen. % 


1929 

1930 

19 559,3 

21 179,0 

11 887,2 

11 863,6 

II 157,2 

173,4 

II 31603,7 

33 216,0 

li 259,7 

246,0 

1 247,8 

263,8 

1 9 696,8 

9 389,5 

1 733,0 

732,7 

1 42 641,0 

43 848,0 

288558 

317 395 

30337 

32 632 

88372 

83190 

778 432 

755 47S 

II 284 286 

292 544 

267 256 

241 608 

226 890 

221326 

|j 6 628 

7 071 

!' 1 192 327 

1195 7*i0 

ii 197 271 

208 393 

37,5 

35,8 

31,8 

30,4 

56,3 

64.4 

101,3 

101.3 

43,6 

42.0 

50,7 

50,8 


Einschl. der Fahrstrecken. 
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V on den kilometrischenLeistungen derCüter- 

1929 

1 1930 

wagen und der Erzwagen warenLeerläufe: 
bei den Güterwagen (ausschl. der Erz- 


1 

wagen).% 

1 22 2 

22.3 

bei den Erzwagen.% 

i 50,0 

49, s 

6. Personenverkehr. 



Beförderte Personen.Anzahl 

30513 911 

31 370 518 

davon: in 1. Klasse. „ 

21643 

23 387 

tt »» *•♦••• 

777 840 

786 675 

„ III. .. 

29500609 

30 362 597 

Militär . „ 

213 919 

198 859 

Geleistete Personenkilometer .... „ 

1 404 965 910 

1534 014504 

davon: in I. IGasse ...... „ 

9 762 812 

10 649 956 

1» II« ft »••••• 

180 840484 

189 261 300 

III. .. „ 

1 172 276330 

1 288 343 413 

Militär . „ 

42 086 284 

45 759 835 

Durchschnittslänge einer Fahrt.km 

46,0 

48,P 

und zwar: in I. Klasse.. 

451,1 

455,4 

.. n.„ 

232,5 

240,9 

„ III. 

39,7 

42,4 

Militär.. 

196,7 

230,1 

Gepäck(Übergewicht), Fahrräder und Hunde t 

19 718 

18 444 

Gepäck(Übergewicht), Fahrräderund Hunde tkm 

2 1.54 982 

3389 704 

6. Güterverkehr. 

Beförderte Güter: 



Paket-, Eil- und Frachtgut (ohne Erze). . t 

11 160 420 

10136 462 

Erze.„ 1 

8 653 035» 

8 149 990^ 

Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern . „ 
sonstige Fahrzeuge, Leichen usw.. ■ 

95 482 

> 

9 376 

1 92 390 

lebende Tiere.. j 

66 741 

52 698 

zusammen frachtpflichtige Güter. 

19 875 054 

18 431 440 

frachtfreie Güter.. „ 

816 648 

798183 

im ganzen Güter. 

20691 702 

19 229 623 

Geleistete Tonnenkilometer: ' 



Paket-, Eil- und Frachtgut (ohne Erze) tkm li 

1 603 664 731 

1 504 479 154 

Erze. 1 

1325 440 019 

1295 497 917 

Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern „ | 

17 105 840 1 

1 17 131 412 

sonstige Fahrzeuge, Leichen usw., 

3 4.52 30<5 ' 

lebende Tiere.. 

9 667 959 

10 671133 

zusammen frachtpflichtige Güter .... | 

2 959 330 855 

2 827 779 616 

frachtfreie Güter . , .. f 

106 980 888 , 

104 561 973 

im ganzen Güter ... j| 

3 066311743 

2 932 341589 

^ Der Erzverkehr, der im Jahr 1929 

seinen bisher höchsten Umfang 


erreichte, wies auch im Jahr 1930 zunächst steigende Beförderungsmengen auf. 
Als aber im weiteren Verlauf des Jahrs 1930 die ungünstigen Verhältnisse in der 
eltwirtschaft den ausländischen Erzabnehmern die Innehaltung der Lieferungs¬ 
verträge in ständig zunehmendem Maß erschwerten, trat ein erheblicher Rück¬ 
gang im Erzverkehr ein, so daß das Jahresergebnis 1930 um annähernd 5 ®/» 
hinter dem Ergebnis des Vorjahrs zuruckblieb. 
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Mittlere Beförderungslänge für 1 Tonne; 
Paket-, Eil- und Frachtgut (ohne Erze) bm 

Erze.. 

Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern „ 
sonstige Fahrzeuge, Leichen usw. . . . „ 

lebende Tiere.. 

frachtpflichtige Güter im ganzen . . „ 

frachtfreie Güter.. 

Güter im ganzen.. 


7. Finanzielle Ergebnisse*^. 

Bruttoeinnahmen.Kr. 

auf 1 km Bahn- und Fährbetriebslänge „ 

An den Bruttoeiimahmen waren beteiligt: 
die Beförderung von Personen und Reise¬ 
gepäck mit.. 

die Beförderung der Post einschl. der \ er- 
gütung für die Besorgung von Postge¬ 
schäften mit .. 

die Beförderung von Gütern mit ... „ 

die verschiedenen Einnahmen aus dem 

Güterverkehr^ mit ... 

die Verkehrseinnalimcn zusammen mit . „ 

die sonstigen Eiimahmen® mit.„ 

\'on der Einnahme aus dem Personenver¬ 
kehr fielen auf: 

die I. Klasse .Kr. 

,, 11 . 11 ,, 
1 . ni. 

„ Militärbeförderung.„ 

zusammen Erträge aus Persononlahr- 
karten.. 


1929 

1930 

144 

149 

155 

159 

179 

173 

368 

347 

170 

203 

149 

153 

131 

131 

148 

152 

208134 671 

201 581461 

31833 

30 637 

65 837 845 

70 398 003 

7 292127 

7 756 908 

130 887 357 

119 943 002 

1513 056 

1 188 027 

205 530 384 

199 285 940 

2 604187 

2 295 521 

1 1151 879 

1 248 839 

10 989 103 

11483 230 

, 45 396 130 

48 947 838 

, 881251 

884 909 

1 

1 58 418 363 

62 564 816 


^ Die Schwedischen Staatseisenbahnen haben in ihrem Betriebsbericht \ on 
193(J ab das Buchungscheiua für die Einnahmen und Ausgaben etw.as geändert 
Und diese Änderung nachträglich auch auf das zum Vergleich hcrangezogeiie 
Vorjahr 1929 übertragen. Die hier für 1929 nachgewiesenen Einnahmen und 
Ausgaben weichen dementsprechend von den Zahlen des letzten Berichts teil¬ 
weise ab. 

® Unter die „verschiedenen Einnahmen aus dem Güterverkehr“ fallen: 
Lagergeld, Platzgeld, Wagenstandgeld, Deckenmiete, Frachtstundungsprovision, 
Nachnahmeprovision u. dgl. 

® Die „sonstigen Einnahmen“ umfassen Mieten und Pachten, Wagenmieten, 
Tclegrammgebühren, Gebühren für die Aufbewahrung von Reisegepäck, Ein¬ 
nahmen für Gang- und Plattformkartcn u. dgl. 
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4C9 


Außerdem wurden aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr noch folgende Einnah¬ 
men erzielt: 


1929 

1930 




für Schnellzugzuschläge, Schlafwagen- 




karten, Sitz- und Liegeplatzkarten 
u. dgl. 

Kr. 

5 425 985 

6 903 283 

für die Beförderung von Gefangenen . . 
für die Beförderung von Reisegepäck, 

1* 

95 672 

91644 

Fahrrädern und Hunden. 

zusammen aus dem Personen- und Gepäck- 


1906 533 

1 836 808 

verkehr . 


65 846 553 

70 396 651 

hjervoi^b (-) _ K^^g^^terschiede, Pro- 
hierzu 




Visionen usw. (Saldo). 

Gesamteinnahme aus dem Personen- und 

11 

— 8 708 

-1-1462 

Gepäckverkehr somit . 

11 

' 65 837 845 

70398003 

Die durchschnittliche Einnahme aus dem 




Personenverkehr betrug: 




für 1 Person; 




in der I. IGassc. 

Kr. ,, 53,22 

53,40 

11. „ . 


14,13 

14,62 

„ ni . 

»1 

1,54 

1,61 

im Militärverkehr.. 

1» 

4,12 

4,45 

überhaupt . 

11 

1,91 

1,99 

für 1 Personenkilometer: 




in der I. Klasse. 

Öre 

11,80 

11,73 

11. .. . 


6,08 

6,07 

., „ HI. „ . 


3,87 

3,80 

im Militärverkehr. 


2,09 

1,93 

überhaupt .. 


4,16 

4,08 

Von der Einnahme aus dem Güterverkehr 




fielen auf: 

Paket-, Eil- und Frachtgut (ohne Erze) . 

Kr. 

105 703 067 

95 921 460 

Erze. 


23 489 286 

22 495 877» 

Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Bädern 

11 

205143 

} 456 245 

sonstige Fahrzeuge, Leichen usw. . . . 


407 102 

lebende Tiere. 


1 082 759 

1 069 420 

frachtpflichtige Güter im ganzen . . . 

1« 

130 887 357 

119 043 002 

Die durchschnittliche Einnahme aus dem 




Güterverkehr betrug: 
für 1 Tonne: 




Paket-, Eil- und Frachtgut (ohne Erze) Kr. 

9,47 

9,46 

Erze. 


2,75 

2,76 

Eisenbahnfalirzeugeauf eigenen Rädern 

11 

2,15 

2,07 

sonstige Fahrzeuge, Leichen usw. . , 

11 

43,42 

42,73 

lebende Tiere. 


19,08 

20,33 

frachtpflichtige Güter überhaupt . 

11 

6,59 

6,51 


^ Vgl. Anin. 1 auf S. 407. 










































470 


Das schwedische Eisenbahnnetz 1929 und 1930. 



f 

1929 

1930 

für 1 Tonnenkilometer: 




Paket-, Eil- und Frachtgut (ohne Erze) Öre 

6,59 

6,38 

Erze. 


1,77 

1,-4 

Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern 

n 

1,20 

1,20 

sonstige Fahrzeuge, Leichen usw. . . 

ft 

11,79 

12,31 

lebende Tiere . 

f» 

11,20 

10,02 

frachtpflichtige Güter überhaupt . . 

j» 

4,42 

4,24 

Gesamtausgaben*^. 

Kr. 

158 868131 

157 370 819 

auf 1 km Bahn- und Fährbetriebslänge 

** 

24 298 

23 918 

auf 100 Kr. der Bruttoeinnahmen (Be- 






76,33 

78,0? 

Von den Gesamtausgaben fielen auf die 




Büros und Kontore der Verwaltung . . 

Kr. 

5 815 756 

5 737 886 

die Bezirkskanzleien. 

«1 

1519 014 

1420952 



24 471 450 

24 6t2 700 

„ Maschinenabteilung. 

11 

44 882 860 

44 028 254 

den Fährbetrieb. 

11 

1 912 658 

1 660150 



43 541 934 

42 509129 

„ Hauptwerkstätten . 


13 760 871 

16 432 619 

„ gemeinschaftlichen Ausgaben* . . . 


21 370 820 

20 899 039 



1592 762 

— 

Überschuß . 


-f- 49 266 440 

H- 44 210 642 

auf 1 km Bahn- und Fährbetriebslänge 

11 

+ 7 535 

6 719 

auf 100 Kr. des durchschnittlichen An- 




lagekapitals . 


4,47 

3,95 

8. Fährbetrieb (vorstehend schon berück¬ 
sichtigt). 

a) Malmö — Kopenhagen (30,o km) 




Einnahmen . 

Kr. 

611377 

600 971 

Ausgaben . 


393 788 

402 921 

im Verhältnis zu den Einnahmen 

% 

64,4 

67,0 

Überschuß . 

Kr. 

217 589 

198050 

im Verhältnis zum Aiüagekapital im 




Jahresdurchschnitt . 

% 

20,2 

18,4 

Anlagekapital am Jahresschluß .... 

Kr. 

1075 270 

1 075 270 


^ Vgl. Anm. 1 auf S. 469. 

* Unter die gemeinschaftlichen Ausgaben fallen: 

a) Personalausgaben: Unterstützungen und Belohnungen, Teuerungs¬ 
zuschläge, Beiträge zum Ruhegehaltsfonds, Entschädigung für ärztliche 
Behandlung usw., 

b) Sächliche Ausgaben: Abschreibungen zum Erneuerungsfonds, Steuern, 
Zinsen, Schadensersatzleistungen, Gerichtskosten, Unterrichtswesen, 
Studienreisen, Saldo aus der Unterhaltung ausländischer Reisebüros, 
aus der Mitbenutzung fremder Strecken und Stationen usw. 

Die Kosten der \ orratabteilung werden von 1930 ab auf die verbrauchten 
Stoffe verrechnet. 
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1929 

1930 

b) Iralleborg—äaßnitz (107,okm) 



Einnahnien. 


2 460 734 

2 557 178 

Ausgaben. 


2 041 827 

1 625129 

im Verhältnis zu den Einnahmen . % 

83,0 

63,6 

Überschuß. 


418907 

932 049 

im Verhältnis zum Anlagekapital im 



Jahresdurchschnitt . . 

0/ 

7,2 

14.1 

Anlagekapital am Jahresschluß .... Kr. 

5 820 724 

5 786 669 

Auf der Fahrstrecke Trälleborg- 

—Saßnitz 



wurden 




ausgeführt; 




Personenfährfahrten . . . , 


1371 

1473 

Güterfährfahrten. 


1492 

1565 

Fährfahrten insgesamt . . . 

• ♦ ff 

2863 

3 028 

darunter von schwedischen Fahr- 



schiffen. 


1390 

1646 

befördert: 




Personen. 


1.50689 

165 365 

Güter. 


245 924 

239 997 

überfülirt 




Personenwagen I. und II. Klasse .Ichsen 

15 661 

19 216 

„ III. Hasse . 

• * •• 

2 565 

3 298 

Postwagen. 


7 228 

7 684 

Gepäckwagen .... 


6 394 

5 936 

zus. Personen-, Post- und 

Ge- 1 



päck wagen. 

30 848 

36134 

davon: von Schweden . . 

• • «• 

14 567 

17142 

nach Schweden 

. . .. 1 

16 281 

18 992 

Güterwagen, beladen .... 

1 

53 321 

52 950 

davon: von Schweden . . 


22 858 

22 651 

nach Schweden 

• • f» 

30 463 

30 299 

Güterwasen, leer. 


13 871 

13 254 

davon: von Schweden . . 

. . II 

11445 

11 311 

nach Schweden 

• * ff 

2 426 

1 923 

zus. Güterwagen. 


67192 

06 204 

insgesamt Wagen aller .Irt . . 

• • ft 

98 040 

102 338 

davon; von Schweden . . 

• • ff 

48 870 

51 124 

nach Schweden 

* • ff 

49170 

51 214 
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Das schwedische Eisenbahmietz 1929 und 1930. 


in. Die schwedischen Privateisenbahnen von allgemeiner Bedeutung. 


Die wesentlichsten Betriebsergebnisse der schwedischen Privatbahnen ^ on 
allgemeiner Bedeutung für die Jahre 1929 und 1930 sind nachfolgend zusammeii- 
gestellt: __ 




1929 

1930 

Bahnlänge am JahresschluB . 


9 952,7 

9 882,51» 



6 324,0* 

6 263,8 



3 628,7 

3 628,7 

und zwar: 




mit 1,09S m Spurweite . . 


58,9 

68,9 

„ 1,067 „ „ 

• • 1 « 

531,4 

631,4 

„ 0,891 „ 


2 914,7 

2 914,7 

„ 0,600 „ 


123,7 

123,7 

Elektrisch betrieben wurden. 


281,1 

281,4* 

Betriebslänge im Jahresdiuchschnitt . 

• • »> 

9 926,2 

9 892,5 

.Vnlagekapital am JahresschluB: 






803 673 205 

803 516 804 

auf 1 km Bahnlänge. 


1 80 749 

81307 

Anlagekapital im Jahresdurchschnitt . 


1 801 446 228 

803 468 733 

.\m JahresschluB waren vorhanden: 


1 




1159 

1 155 

Triebwagen. 


109 

117 

Personenwagen. 


2 252 

2 218 

Postwagen. 


36 

36 

Gepäck- und Güterwagen. 


31 860 

31 863 


^ Eiijschl. der dem Staat gehörenden, aber als Privateisenbahn mit beson¬ 
deren Tarifen betriebenen Svartälvsbahn (37,2 km). 

* Die Abnahme der Bahnlänge im Jahr 1930 gegen 1929 ist zurückzufUhren: 

a) auf eine Verminderung der Streckenlänge infolge Verstaat¬ 
lichung der Privatbahnen Hässleholm—Markarv d (36,2 km) 

und Markaryd—1 einge (34,8 km) =.— 71 q km, 

b) auf eine Vermehrung der Streckenlänge infolge Eröffnung 

der Strecke Ämals djuphamn Amäl der Amäl—Arjängs- 
Eisenbahn.um -t- 0,8 

bleibt Abnahme —70,2 km. 

® Elektrisch betrieben werden die vollspurige Privatbahn Stockholm— 
Saltsjön (18,0 km) und Teilstrecken der nachstehenden Bahnen: 

11.7 km der vollspurigen Privatbahn Bjärred—Lund—Harlösa, 

70,n „ „ schmalspurigen Privatbahn Mellersta östergötlands. 
f63,i ,, ,, ,, Nordmark—Klarälven und 

1**7 ,, ,. ,, ff Stockholm—Roslagen. 
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auf 

' 1929 

1 

1930 

\ on eigenen und iremden üetneDsmittein 



eigener Bahn gelebtete 





Lokomotivkm.i. 

Tausend 

45152,6 

45 011,1 

Zugkm. 



38 409,9 

38656,3 

Wagenachskm. 



822598 

770 987 

Beförderte Personen. 



1 38 733,87 

38184,83 

Geleistete Personenkm. 

I* * 


888577,6 

900 801,5 

Durchschnittliche Fahrt einer Person 

* . 

km 

1 22,9 

23,6 

Beförderte Güter (ausschl. Dienstgut) . 

. 1000t 

26 253,68 

23546,33 

Geleistete Tonnenkra.1000 

Durchschnittliche Beförderungslänge für die 

tkm 

1 620411,6 

1 427 713,7 

Tonne Gut . 


km 

62,0 

60,6 

Gesamteinnahmen. 


Kr. 

154 453 881 

142 756 290 

Davon waren: 





Einnahmen aus dem Personenverkehr . 

„ 

44 938189 

44 673 796 

„ für die Postbeförderung 



3138 036 

3185 810 

„ aus dem Güterverkehr . 



97 002 294 

85 083 760 

zus. eigentliche Verkehrseinnahmen . 



145 078 519 

133543 366 

besondere Verkehrseinnahmen^ .... 



2 469 657 

2167110 

Lokomotiv- und agenmietesaldo . . 
sonstige mit dem Eisenbahnbetrieb 

zu- 


194 618 

191 605 

sammenhängende Einnahmen* . . . 



2 861186 

2 898 800 

zusammen Betriebseinnahmen .... 



150003 980 

138 790 887 

auf 1 Bahnkilometer ....... 



15172 

14 030 

außerdem: 





nicht zum Eisenbahnbetrieb gehörende 




Einnahmen®. 



3 849 901 

3 965 403 

Durchschnittsertrag: 





für 1 Person. 


Kr. 

1,13 

1,14 

„ 1 Personenkm. 


Öre 

4,91 

4,83 

„ 1 Tonne Gut. 


Kr. 

3,69 

3,64 

„ 1 Gütertonnenkm. 


Öre 

6,0 j 

6,0 

Gesamtausgaben. 


Kr. 

143 409 590 

135 820 369 

davon fielen auf: 





eigentliche Betriebsausgaben .... 
sonstige mit dem Eisenbahnbetrieb 

ZU- 

” 

114 042 488 1 

1 

109 825 801 

sammenliängende Ausgaben* . . . 

• - 

1> 

12 445 869 

10226 087 

zusammen Betriebsausgaben .... 



126 488 347 

120 052 48S 


* Vgl. Anm. 1 auf S. 461. 

* Vgl. Anm. 2 auf S. 461. 
® Vgl. Anm. 1 auf S. 462. 
■* Vgl. Anm. 1 auf iS, 463. 
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Das schwedische Eisenbahnnetz 19'29 und 1930. 




1929 

1930 

auf 1 Bahnldlometer. 

auf 100 fc. der Betriebseinnahmen 

Kr. 

12 743 

12136 

(Betriebszahl). 


83,99 

86,50 

außerdem: 




nicht zum Eisenbahnbetrieb gehörende 





Ivr. 

16 9S1 243 

15 767 871 

Überschuß 




der Gesamteinnahmen über die Gesamt- 






+ 10 9S4 291 

-i- 6 935 931 

der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 




ausgaben.. 


-1-24115 633 

-h 18 738 399 

auf 1 Bahnkilometer. 

auf 100 Kr. des durchschnittlichen An- 


+ 2 429 

-i- 1894 

lagekapitals. 


3,01 

2,33 


‘ Vgl. Anni. 2 auf S. 4ti3. 


Thomsen. 






















Die Eisenbahnen in Norwegen 

in den Jahren 1929-30 und 1930-31.^*® 


I. Das Gesamtnetz. 


1. Längen. 


Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Schluß 
der Berichtsjahre: 

insgesamt.Ijnj 

davon ■vcaren: 

Staatsbahnen. 

Privatbahnen. 

Es hatten eine Spurweite: 

\ on 1,43ö m. 

1.0C7. V. !! ! ! ! 

.. 1.000 .” 

.1 0,750 ,, .. 

Die mittlere Betriebslänge betrug. 

Von der Bahnlänge kamen: 

auf 10 000 Einwohner *. 

„ 100 qm Fläche *. 


1929/30 

1930/31 

■■ 3835,0 

3873,0« 

3466,8 

3504,8 « 

368,s 

368,2 

2741,4 

2779,4 « 

984,6 

984,6 

25,9 

25,9 

83,1 

83.1 

3844,0 

3870,0 

14,47 

14,cs 

1,18 

II 

1,20 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 469 ff. für die Jahre 1928—29 
und 1929—30. 

= Die Zahlen beziehen sich auf die Berichtsjahre (1. Juli bis 30. Juni). 

® Vgl. Norges offisielle Statistikk VIII. 146 und VIII. 177; Norpes Jern- 
baner. Beretning for Aret 1. Juli 1929—30. Juni 1930 und 1. Juli 1930—30. Juni 
1931. Utgitt av Hovedstyret for Statsbanene. Oslo, i Kommisjon hos H. Asche- 
houg &. Co., 1931 und 1932. 

■* Der Zuwachs an Streckenlänge gegen das Vorjahr ist darauf zurück¬ 
zuführen, daß die regelspurige Staatsbahnstrecke Snäsa—Grong der Nordlandbahn 
(3S,okm), die seit dem 30. November 1929 auf Anlagerechnung betrieben war, 
vom 1. Juli 1930 ab unter die Betriebsbahnen aufgenommen wurde. 

® Einwohnerzahl nach der Zählung vom 1. Dezember 1920 = 2 649 775. 
Flächeninhalt = 323793 Quadratkilometer. 
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Elektrisch betrieben wurden^.1'*" 

davon; Staatsbahnen*^ ........ n 

Privatbahnen^.. 

2. Anlagekapital. 

Das verwendete Anlagekapital betrug am Schluß 
der Berichtsjahre; 

insgesamt.Kr. 

auf 1 km.. 

Davon fielen; 
auf die Staatsbahnen 
(1929/30; 3400,8 km), 

(1930/31; 3.904,8 kml; 

überhaupt .. 

auf 1 km.. 

auf die Privatbahnen (308,2 kml; 

überhaupt ... 

auf 1 km.. „ 

Für Erweiterungs- usw. Anlagen wurden bis zum 
Ende der Berichtsjahre im ganzen aufge¬ 
wendet . .Kr. 


1929/30 

1 

1930/31 

230 

230* 

194 

194* 

42 

42 

1 


830 530 046 

892 070 040 

223 350 

230354 

830 940247 

800 418 414 

239 085 

247 209 

25 590399 

25 051 632 

09 501 

09 008 

311 354 728 

320 811 502 


‘ Elektrisch betrieben werden nachstehende Strecken: 

a) Staatsbahnstrecken: 

1. Die ö3 km lange Strecke Oslo—Drammen der Drammcnbahn, Spur¬ 
weite 1,435 m (auf der Strecke Brageröen—Drammen ist der elek¬ 
trische Betrieb am 0. Mai 1930 aufgenommen worden), 

2. Die 30 km lange Strecke Tinnoset—Notodden der Bratsbergbahn, 
Spurweite 1,435 m, 

3. Die 42 km lange Strecke Karvik—Eeiebsgrenze der Ofotenbabn, 
Spurweite 1,435 m, 

4. Die 21 km lange Strecke Oslo—Lilleströin der Hauptbahn, Spurweite 

1.435 m, 

5. Die 40 km lange Strecke Drammen—Kongsberg der Eandsfjordbalin, 
Spurweite 1.435 m, seit dem 10. April 1929. 

b) Privatbahnstrecken: 

1. Die lO km lange Strecke Ejukan—Mael der Rjukanbahn, Spurweite 

1.435 m, 

2. Die 20 km lange Strecke Tharashavn—Lökken der Thamshavnbabn, 
Spurweite 1,000 m. 

“ Die in der Anmerkung 1 nachgewiesenen Längen der elektrisch betrie¬ 
benen einzelnen Strecken ergeben zusammengezählt nur eine Gesamtlänge für 
die Staats- und Privatbahnen zusammen ^on 234 km. für die Staatsbahnen allein 
von 192 km. Für die Abweichung dieser Zahlen von den oben angegebenen Längen 
um 2 km ist aus den Berichten ein Grund nicht ersichtlich. 
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3. Betriebsmittel und ihre Leistungen. 
Am Ende der Berichtsjahre waren vorhanden: 
Lokomotiven für den Dampfbetrieb . Stück 
„ „ „ elektr. Betrieb „ 

Personenwagen (einschl. Triebwagen) 
sowie Post- nnd Gepäckwagen ... „ 

Personenwagen (einschl. Triebwagen) Achsen 

Postwagen. 

Gepäckwagen. ,, 

Güterwagen. 

Personenwagenplätze.Anzahl 

Ladefähigkeit der Güterwagen ... t 
Beschaffungskosten der Betriebsmittel 
bis zum Ende der Berichtsjahre . . 1000 Kr. 
Geleistete Zugkilometer 

überhaupt.Anzahl 

für 1 km Betriebslänge. „ 

Geleistete Wagenachskilometer ... „ 

Durchschnittliche Achsenzahl der Züge „ 


4. Verkehr. 

Beförderte Reisende.Anzahl 

Geleistete Personenkilometer: 

überhaupt. 

für 1 km Betriebslänge. „ 

Durchschnittliche Fahrt einer Person . km 
Durchschnittliche Ausnutzung der Per¬ 
sonenwagenplätze . % 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) t 
Geleistete Gütertonnenkiloraeter: 

überhaupt.Anzahl 

für 1 km Betriebslänge. „ 

Durchschnittliche Fahrt einer Güter- 
torme.km 


6. Finanzielle Ergebnisse. 

Betriebseirmahme insgesamt .... Ivr. 
Davon kamen: 

auf den Personenverkehr. „ 

„ „ Güterverkehr. „ 

„ sonstige Eitmahmen. ,, 

Auf 1 km Betriebslänge fielen: 

an Eirmahme überhaupt. ,, 

davon: 

aus dem Personenverkehr .... 

„ „ Güterverkelir. 


1929/30 

1930/31 

535 

618 

62 

62 

1226 

1497 

3 811 

3 808 

207 

206 

368 

950^ 

27 374 

26 488 

66604 

56 788 

156 830 

156147 

173 825 

174 559 

15 401 927 

16124 666 

4 007 

4167 

402 736042 

376530965 

26,1 

23,4 

17 865 903 

17 628 975 

619 571 239 

531 523 208 

136164 

137 344 

29.1 

30,z 

27,1 

26,1 

11 646 969 

8319 873* 

716 361 465 

549 612 237» 

186358 

142 019 

il 61,5 

66,1 

80 902 728 

ji 

75 346027 

34 702 563 

34 327 294 

42 S71113 

37139294 

3 329 052 

3 879 439 


21046 

9 028 
11163 


19 469 


8870 

9697 


. , } Über die auffallenden .Abweichungen zwischen den Zahlen der beiden Be¬ 

richtsjahre enthält der amtliche Bericht keine Angaben. 

Vgl. Anni. 1 auf S. 481. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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' 1929/30 

1930/31 

Durchschnittsertrag: 




für 1 Zugkilometer. 

Kr. 

5,25 

4,67 

., 1 Personenkilometer. 

Öre 

5,8 

5,6 

„ 1 Gütertonnenkilometer .... 


5,3 

5,9 

Betriebsausgabe: 




insgesamt.. 

Kr. 

8169439b 

81 459 852 

für 1 km Betriebslänge. 


21 252 

21049 

„ 1 Zugkilometer. 

.. 

5,30 

5,05 

1 - u-i. - Ausgabe 

Verhältnis von ^. 

iiiinnahme 

. % 

101,0 

108,1 

Fehlbetrag: 





. Kr. 

— 791 670 

— 6113 825 

für 1 km Betriebslänge. 

• »1 

— 206 

— 1580 

in Prozenten des Anlagekapitals 

. % 

— 0,09 

— 0,69 

6. Personal. 




Die Anzahl der im Dienst der norwegischen 



Eisenbahnen beschäftigten Beamten betrug 



am Schluß der Berichtsjahre: 




bei den Staatsbahnen ..... 


10322 

10310 

„ „ Privatbahnen. 


410 

357 

zusammen 


10 732 

10 667 

7. Unfälle. 




Zugunfälle. 

.\nzahl 

25 

41 

davon auf freier Strecke. 


5 

1 

Unfälle auf Übergängen in Schienenhöhe 

*» 

9 

2 

Sonstige Unfälle. 


77 

67 

Es sind verunglückt: 
insgesamt. 

Pers. 

80 

70 

davon: 





»> 

22 

13 


1» 

58 

67 


II. Die Staatsbahnen. 

Die norwegischen Staatsbahnen (einschl. der Bratsbergbahn)’ werden 
von der Hauptverwaltung der Staatsbahnen verwaltet, die ihren Sitz in 
Oslo hat und dem Departement für die öffentlichen Arbeiten untersteht. 

^ Die regelspurige Bratsbergbahn (94.2 km) ist nicht, wie die übrigen 
Staatsbahnen, ausschließlich Eigentum des Staats, sie ist vielmehr eine soge- 
naimte „Staatsbahngesellschaft“, d. h. eine Gesellschaft, an der der 
Staat den größeren Teil der Aktien besitzt, während sich der kleinere Teil der 
Aktien in Händen einer Privatgesellschaft befindet. 
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bie zerfallen in 9 Bezirke, die nach dem Sitz ihrer Bezirksverwaltungen 
benannt sind. Es sind dies: 


Bezirk Oslo.( 727,9 km), | 

, Drammen .... ( 706,7 , ), 

, Hamar.( 611,3 , ), 

, Trondheim . . ( 661,4 „ ), 

, Stavanger . ( 161,2 , ), 

Die wichtigsten Ergebnisse für 
sind nachstehend zusammengestellt: 

1 . Längen. 

Bahnlänge am Schluß der Berichtsjahre . km 
davon gehörten; 

ausschließhch dem Staat. 

sogenannt. Staatsbahngesellschaften^ 
Mittlere Betriebslänge . . 

Elektrisch betrieben wurden.. 

Es hatten eine Spurweite von 1,435 m 
•• • .. >. „ 1,067 m „ 

2. Anlagekapital. 

Am Schluß der Berichtsjahre betrug das Anlage¬ 
kapital: 

insgesamt.Kr. 

für 1 km Bahnlänge.. 

Von dem Anlagekapital fielen: 
auf den Bau und die Ausrüstung von 
Bahnen und anderen Anlagen . . 

auf die Beschaffung von Betriebsmitteln 

3. Betriebsmittel und ihre Leistungen. 

Es waren vorhanden am Schluß der Berichts¬ 
jahre: 

Lokomotiven für den 

Dampfbetrieb.Stück 

elektrischen Betrieb. 

Personenwagen (emschl. Triebwagen) 
sowie Post- und Gepäckwagen ... „ 

Personenwagen (einschl. Triebwagen) . Achsen 

Postwagen. 

Gepäckwagen. 

Güterwagen. 

Personenwagenplätze.Anzahl 

Ladefähigkeit der Güterwagen.t 

‘ Vgl. Anm. .1 auf Seite 475. 

- Vgl. Anm. 1 auf Seite 476. 

^ Vgl. Anm. 2 auf Seite 476. 

* Vgl. Anm. 1 auf Seite 477. 


Bezirk Bergen.( 402,7 km), 

, Kristiansand . . . (78,4 „ ), 

, Narvik . . . ( 41^9 ^ )^ 

„ Arendal .(ns^g ), 


das Gesamtnetz der Staatsbahnen 


1929/30 

II- 

1930/31 

3 466,8 

1 

3 504,8^ 

3 372,6 

3 410,6 

94,2 

94,2 

3 470,0 

3 508,0 

194,0 

194,0»» 

2 617,0 

2 655,0 

849,8 

849,8 

830940247 

866418 414 

239 685 

247209 

1 

1 659 984868 

694 509 906 

! 170 955 379 

171908608 

504 

487 

52 

52 

II 1169 

1414 

1! 3 605 

3 606 

203 

198 

366 

9l2* * 

25 868 

25 010 

1 54183 

64368 

149066 

148316 


31* 
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Von den eigenen Betriebsmitteln wurden auf 
eigenen und fremden Bahnen geleistet; 


Lokomotivkilometer.Anzahl 

Wagenachskilometer.. 

darunter: von Personenwagen . . • • 

„ Postwagen. » 

„ Gepäckwagen. 

„ Güterwagen. 


Von den eigenen und fremden Betriebsmitteln 
wurden auf den Staatsbahnstrecken geleistet; 


Lokomotivkilometer*: 


überhaupt. 

für 1 km Betriebslänge 
darunter Zugkilometer 
für 1 km Betriebslänge 


.Anzahl 

. , . • • • *» 

(vor Zügen) ^ „ 

• ••<«• !• 


Wagenachskilometer: 

überhaupt. ” 

lür 1 km Betriebslänge. i. 

darunter: von Personenwagen ... „ 

„ Postwagen. „ 

.. Gepäckwagen .... „ 

„ Güterwagen .... 

Die durchschnittliche Achsenzahl der Züge 
betrug: 

an Personenwagenachsen.Anzahl 

Post- und Gepäckwagenachsen . „ 

„ Güterwagenachsen. „ 

überhaupt. •• 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkilometer . Kr. 
Durchschnittskosten für 1 Zugkilometer „ 


' 1929/30 

1930/31 

18 736 875 

19 951 481 

340904614 

333 108 639 

123 382 695 

131 062 669 

12 333 611 

12 180 098 

35 308958 

36019607 

169879350 

153 846265 

18 578 409 

19 773186 

5 354 

6 637 

14 604012 

15 340 071 

4209 

4373 

388088200 

364402185 

112 014 

103 877 

122 209 474 

128247 784 

11 438193 

11359211 

34 949 687 

35 619261 

220 090 846 

189175 929 

6,8 

8,4 

, 3.Z 

3,1 

15,1 

12,3 

26,6 

i 23,8 

6,25 

4,67 

6,S7 

1 

6,11 


4. Verkehr, 
a) Personenverkehr. 


Es betrug: , 

17 510 077 

17 311055 

davon kamen auf die I. Klasse . . . Auz. 

6 462 

6 542 

= % 

0,os 

0,03 

.. „ II.Anz. 

166273 

153 251 

= % 

0,95 

0,89 

„ „ in. „ ... Anz. 

17344342 

17 152 262 

= % 

99,02 

i 

99,08 


^ Ohne Arbeitszüge. 
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1929/30 

1930/31 

die Anzahl der geleisteten Personenkm . 



611 442 G68 

623 927 339 

davon kamen auf die I. Klasse . . 

Anz. 


1391 558 

1 418 848 


= % 


0,Z7 

0,87 

IT. 

-\nz. 


34 428 029 

33 400175 


- % 


6,73 

6,38 

„ in. 

.\nz. 


475 623 081 

489 108316 


= % 


93,00 

93,35 

die durchschnittlich von jedem Reisenden zurück- 




gelegte Fahrt in der I. Klasse . . . . 

km 


254,8 

256,0 

»» 1» • • • • 

>» 


207,1 

217.9 

>» »1 III» »f • . • • 



27.4 

28,5 

überhaupt . 

yy 


29,8 

30,3 

die durchschnittliche Besetzung der Personen- 




Wagenplätze in der 1. und II. Klasse 

% 

1 

19,9 

18,8 

.. III. 

yy 

t 

28,0 

27,0 

überhaupt . 



27,3 

26,3 

.\uf Zeitkarten beförderte Personen . . 

Anz. 


6 626 580 

6 237 210 

„ „ geleistete Personenkm . 

yy 


85 685 400 

79 701 060 

b) Güterverkehr. 



Es wurden befördert: 


1 



Eil- und Frachtgut . 

. t 

; 

11 001 895 

7 7701751 

frachtfreies Gut . 


1 

19293 

14 948 

lebende Tiere . 


1 

( 

25 405 

26 614 

zusammen . 

. t 

1 

11 046 593 

7 811 737 

Es wurden geleistet: 


1 



Eil- und Frachtgut . .. 

tkm 


689131 665 

527 357 9371 

frachtfreies Gut. 

yy 


1 899 460 

1 478 037 

lebende Tiere. 

yy 


4 686 202 

5 539 660 

Gepäck- und Poststücke. 



21 056 393 

21 437 193 

zusammen . . 

. tkm 

1 

716 773 720 

655 812 827 


li 


^ Für den ganz erheblichen Rückgang des Güterverkehrs im Jalire 1930/31 
gegen das Vorjahr gibt der amtliche Bericht keine Gründe an. Die Übersicht 
über die Verteilung des Gesamtgüterverkehrs auf die einzelnen Güterarten 
(S. -isa) zeigt indessen, daß fast alle Güterarten von dem Verkehrsrückgang 
betroffen werden, daraus kann geschlossen werden, daß der Rückgang des Güter- 
v'erkehrs mit der Weltwirtschaftskrise im Zusammenhang steht. 





































482 Die Eisenbahnen in Norwegen in den Jahren 1929/30 und 1930/31 




1929/30 

1930/31 

Uie durchschiuttljche Isefördeniiigslänge betrug; 
bei Eü- und Frachtgut . . ... km 

62,6 

67,9 

.. frachtfreiem Gut 

1» 

98,5 

98,9 

bei lebenden Tieren . . 

«» 

184,5 

208,1 

für eine Gütertonne überhaupt .... 

»y 

63,0 

68,4 

Durchschn. Belastung 1 Güterwagenachse . 

t 

3,16 

2,82 

„ Ausnutzung der Tragfähigkeit . 

% 

44.4 

41.1 

Von der im Bereich der Staatsbahnen (ausschließ¬ 
lich der Ofotenbahn) beförderten Gesamtgüter- 



menge kamen in den Berichtsjahren 




auf Erze aller Art. 

t 

146589 

104533 

„ Holz. 


1163 706 

824893 

., Holzmasse. 

»3 

467 816 

317615 

„ Kohlen und Koks. 

y« 

315358 

232 805 

„ Steine, Erde, Kalk usw. 


409 702 

294 407 

„ Heu, Stroh und Futtermittel . . . 

yy 

170852 

193 408 

,, Metalle. 


108 040 

73 074 

,, Getreide und Mehl.. 


64 944 

67 760 

,, Düngemittel. 


405 759 

273 785 

„ Papier und Pappe . .. 


212 792 

152 761 

„ Milch, natürliche ........ 

*• 

27 233 

25138 

„ Ziegeleierzeugm'sse. 


178274 

140438 

„ Fische. 


14 239 

28387 

,, Kartoffeln und andere Hackfrüchte 


21634 

30 714 

„ Butter luid Käse. 


6 329 

6141 

„ Öle und Säuren. 


20617 

21 530 

, Fleisch und Speck. 

yy 

2 203 

2 401 

„ sonstige Güter. 


1 072 965 1 

986 445 1 

zusammen , , , 

t 

4 799 051 

3 776 135 

Auf der Ofotenbahn wurden an Erzen be- 




fördert. 

t 

6168 414 

3 965 595 


5. Finanzielle Er^rehnisse. 


Die Einnahme der Staatsbahnen betrug: 1929/30 1930/31 

a) im Personenverkehr: '' ''' 

für Personenbeförderung *.Kr. ^ 29 426 091 i 29 082 742 


Gepäck- und Postbeförderung . . 


4 660101 1 

4 672 387 

zusammen . 

. . Kr. j 

34 086192 

33 755129 


1 

3 


Sämtliches Stückgut ist mit zu den 
Einschließlich der Einnahmen 
für Militärtransporte . . . 
Und der Nebenerträge . . . 


„sonstigen Gütern“ gerechnet worden. 


1929/30 
98 818 Kr. 
451652 „ 


1930/31 
90 306 Kr. 
479 656 


tf • 
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IS3 


Es kamen von der Personengeldeinnahme 


1929/30 

1930/31 

auf die I. Klasse. 

Kr. 

323285 

312271 


% 

1,1 

1,1 

fj t« 1* •.••••••• 

Kr. 

3 454624 

3 211 868 


% 

11.9 

11.9 

III. „ . 

Ivr. 

25196 530 

25 078 947 

Der Durchschnittsertrag stellte sich 

% 

87,0 

- 87,7 

für die Person 




in der 1. Klasse.auf Öre 

6 919 

5 635 

If 11 ü» 11 ••••••• ff 

11 

2 078 

2 096 

.. III- . 


146 

146 

überhaupt.. 

11 

168 

168 

für das Personenkilometer 




in der I. Klasse.auf Öre 

23,2 

22,0 

11 11 11 ,, 

11 

10,0 

9.6 

„ III.. 


5,3 

5,1 

überhaupt.„ 

11 

6,8 

5,6 

b) im Güterverkehr: 




für Eil- imd Frachtgut ........ 

Kr. 

38 781 202 

33 422 540 

„ lebende Tiere. 

11 

604616 

654 867 

zusammen . . . 

Kr. 

39 385 818 

34 077 407 

Durchschnittsertrag: 




für 1 tkm Frachtgut. 

Öre 

5,0 

5,6 

„ 1 Gütertonnenkm. 

11 

5,6 

6.3 

c) sonstige Einnahmen ........ 

Kr. 

1 3 200553 

3 741 014 

Gesamteinnahme ... . . . 


■ 76 672 563 

71 673 650 

für 1 Zugkm. 


1 6,25 

4,67 

,, 1 Wagenachskm .......... 

üre 

1 19,7s 

19,6« 

Die Ausgaben haben betragen: 




für die Hauptverwaltung. 

Kr. 

1 1810 430 

1 783 974 

„ die Bezirksverwaltung. 


, 2 416 076 

2 473 491 

,, Stations- imd Telegraphendienst . . . 

11 

19 854 584 

20 219 691 

.. Zugdienst. 

11 

3 978983 

3 960479 

„ Wagenreinigung, -heizung und -beleuch- 




tung. 

„ Unterhaltung und Betrieb der Loko- 


2 329 068 

2 388 087 

motiven . 

Kr. 

22 240 718 

22 396 979 

„ Unterhaltung und Betrieb der Wagen 


1 4 908 039 

4 942 864 

„ Unterhaltung und Bewachung der Bahn 
„ Unterhaltung der Femsprech- und Fern- 

11 

' 14 844130 

i 

14 070 829 

Schreibanlagen. 


j 443187 

472 0J2 

an Abschreibungen zum Emeuerungsfonds. 


4 072 560 

1 4108960 

„ sonstigen Ausgaben. 


1 1 535 733 

1 594 602 
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Gesamtausgabe . . 
für 1 Zugkm . . . 
„ 1 M agenachskm 


,, , . Ausgabe 

\erhaltms von — ” 

Einnahme 

Zusammen: 


1929/30 

1930/31 

78 433 488 

78 411 968 

5,37 

5,11 

20,18 

21,52 

102,3 

109,6 


Einnahmen ... .... 

Kr. 

76 672 663 

71 573 560 

Ausgaben ... 


78 433 488 

78 411 988 

Fehlbetrag. 

»* 

-17 

60925 

— 6 838 438 

M auf 1 km Bahn. 

s» 

— 

507 

_ 

1 949 

„ in Prozenten des Anlagekapitals . . 

1 

p 

— 

0,79 



1 1929'30 

1930/31 

Auf 1 Betriebs km kamen 


1 






Kronen 

% 

Kronen 

% 

a) an Einnahme: 






im Personenverkehr. 


' 9 823 

44,4 

9 622 

47,9 

,, Güterverkehr. 


11 360 

51,4 

9 714 

47,6 

an sonstigen Einnahmen. 


923 

4,2 1 

1067 

5,2 

überhaupt. 


22 096 


20 403 


b) an Ausgaben: 


1 




überhaupt. 


' 22 603 


22 352 


davon: 






auf Hauptverwaltung.. 


522 

2,3 

509 

2,3 

., Bezirksverwaltung . 


696 

3,1 

705 

3,2 

Stations- und Telegraphendienst 


5 722 

25,3 

5 764 

26,8 

„ Zugdienst. 


1 147 

6,1 

1129 

5,0 

.. \\ agenreinigung, -heizung und -beleuchtun»- 

671 

3,0 

681 

3 0 

.. Unterhaltung und Betrieb: 






der Lokomotiven. 


6 409 

28,4 

6 384 

28,6 

., \1 agen. 


1414 

6,2 

1409 

6,3 

.. Unterhaltung und Bewachung der Bahn* 

4 405 

19,5 

4146 

18,5 

,, Abschreibungen zum Emeuerungsfonds 


1174 

6,2 

1171 

5,2 

., sonstige Ausgaben .. 


443 


454 

2.1 


0. Unfälle. 


ährend der Berichtsjahre ereigneten sich 
folgende Unfälle: 1 

Zusammenstöße. 

Entgleisungen . . 

' 

1929/30 

1930/31 


6 

19 

Zusammen Zugunfälle ... 

20 

26 

auf 1 Million Zugkilometer. 

1,33 

1,67 

Unfälle auf Übergängen in Schienenhöhe . . . 

9 

0 

Sonstige Unfälle "" 

71 

57 


* Einschließlich der Unterhaltung der Fernsprech- und Fernschreibanlagen 
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1 

Es verunglückten: 

Reisende, getötet. 

1929/30 

1930/31 

1 

1 

„ verletzt. 

8 

5 

Bahnbedienstete, getötet. 

3 

3 

„ verletzt .. 

36 

33 

fremde Personen, getötet. 

IC 

11 

„ verletzt. 

9 

12 

> insgesamt, getötet. 

20 

15 

verletzt. 

53 

50 


III. Die Privatbahnen. 

Das norwegische Privatbahnnetz umfaßte am Ende des Berichts¬ 
jahrs 1930/31 folgende 10 Privatbahnen: 





Spurweite 

Länge 

1. 

die 

Xesttun-Ostbahn ........ 


2C,3 km 

2, 

»t 

Lillesand-Flaksvatnbahn .... 

1.007 „ 

16.C „ 

3. 

•» 

Sulitjelmabahn. 


2l.t .. 

4. 

»f 

Urskog-IIölandsbahn.. 


5G,8 „ 

5. 


Tönsberg-Eidsfoßbahn. 

1.0C7 „ 

49,0.-. „ 

6. 

Vf 

Holmestrand-Vittingfoßbahn . . . 

1.067 „ 

30,4 „ 

t. 

»» 

Eierbahn. 


20,6 .. 

ö. 


\aldresbahn . 


108,0 „ 

9. 


Thamsha\nbahn . 

1.000 „ 

25.0 „ 

10. 


Eiukanbahn . 


15,s ,. 


Soweit die Privaibahnen nicht ausschließlich aus privaten Mitteln 
gebaut sind, hat der Staat im allgemeinen einen Zuschuß bis zur Hälfte 
des berechneten Anlagekapitals (au.sschließlich der Kosten für den Grund¬ 
erwerb usw.) geleistet. Die Hälfte dieses Staatszusrhu.sses ist gegen 
Aktien der Bahn hingegeben, der Rest als zins- und steuerfreies Pfand- 
darlelien. Sind solche Priv^atbahnen nicht in der Lage gewesen, ihre 
Betriebsausgaben zu tragen, so ist ihnen der Staat stützend zur Seite 
getreten, sofern aucli die Gemeinden oder andere besonders Beteiligte 
Zuschüsse gewährt haben. 

Bei allen Privaibahnen des allgemeinen Verkehrs hat sich der Staat 
das Recht Vorbehalten, die Anlagen und den Betrieb zu überwachen und 
die Tarife fcstzu.setzen. 

('her die we.seniliebsten Betriebsergebnisse der norwegischen Privat¬ 
bahnen für die .Jahre 1929/30 und 1939/31 gibt die nachstehende t'bersicht 
Aufschluß: 

' Eingerechnet G km Gemcinschaftstrecke mit der Tönsberg-Eidsfoßbahn 
zwischen Ilillestad und Hoff, für deren Benutzung die Holmestrand-Vittingfoß- 
bahn an die Tönsberg-Eid.'fofsbahn Miete entrichtet. 

® Die Strecken dieser Bahnen werden elektrisch betrieben. 

® Die Ejukanbahn hat durch Fälir\ erbinduiig über den Tinnsjö (30 km) in 
Tinnoset Anschluß an die norwegischen Staatsbahnen. 
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1929/30 

1930/31 

Bahnlänge am Jahresschluß. 

. km 

3G8,s 

368,2 

davon hatten eine Spurweite 




von 1.435 m. ... 

• >1 

124,4 

124,4 

„ 1,067 „ . 


134,8 

134,8 

„ 1,000 . 


25,9 

25,9 

0,750 „. 


83,1 

83,1 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt . . 

• »» 

374,0 

362,0 

Anlagekapital am Jahresschluß: 




überhaupt. 

. Kr. 

25 590399 

25 651632 

auf 1 km Bahnlänge. 

Am Jahresschluß waren vorhanden: 


69 601 

69 668 

Lokomotiven für den Dampfbetrieb . . 

Stück 

31 

31 

„ „ „ eloktr. Betrieb . . 

*f 

10 

10 

Elektrische Triebwagen. 

ff 

3 

3 

Personenwagen.Achsen 

206 

202 

Postwagen . 

ff 

4 

8 

Gepäckwagen. 

ft 

2 

38^ 

Güterwagen. „ 

Von eigenen und fremden Betriebsmitteln auf 

1606 

1478 

eigener Bahn geleistete 




Lokomotivkilometer. 

Anz. 

914 978* 

912 082 

Zugkilometer. 

»» 

797 915 

784 595 

Wagenachskilomter. 


14 047 842 

12 128 780 

Beförderte Personen. 


452 948 

403 782 

Geleistete Personenkilonieter. 


8128 671 

7595 869 

Durchschnittliche Fahrt einer Person . . 

km 

17.9 

18,8 

Beförderte Güter (einschl. Dienstgut und 


lebende Tiere). 

t 

1263376 

991199 

Geleistete Tonnenkilometer. 

Anz. 

27 333 642 

22 369062 

Durchschnittl.BeförderungslängefürdietGut 

km 

21,6 

22,5 

Betriebseinnahmen: 


überhaupt. 

Kr. 

4 230166 

3 772 477 

auf 1 km. 

.f 

11311 

10 421 

Durchschnittsertrag: 




für 1 Personenkilometer. 

Öre 

6,s 

6,1 

„ 1 Gütertonnenkilometer .... 

ff 

12,7 

13,7 

Betriebsausgaben: 

Kr. 




3 260 910 

3 047 864 


ff 

8 719 

8419 

auf 100 Kr. der Betriebseinnahmen (Be- 




triebszahl). 

1» 

77,1 

80,8 

Überschuß: 




überhaupt . . .... 


1 -t- 969 255 

-t- 724 613 

auf 1 km . . 

ff 

+ 2 592 

+ 2 002 

auf lOOKr. des durchschiüttl. Anlagekapitals 

ff 

+ 3,79 

+ 2,82 

^ Vgl. Anm. 1 auf Seite 477. 

“ Berichtigte Zahl. 



Thomsen. 












































Die Eisenbahnen Japans 

im Rechnungsjahr 1929/30'. 

(Nach dem amtlichen Bericht: Annual Report of the Department of Railways for 
the year ending march 31 st. 1930.) 


A. Die Eisenbaluien im eigentlichen Japan. 


I. Staatseisenbahnen. 


1 1928/29 

1929/30 

1. Längen. 




Betriebslänge am Ende des Jahrs . . 

. . km 

13 672,0 

14 121,8 

davon 




eingleisis:. 


11 564,6 

11 977,2 

zweigleisig. 


1 946,6 

1 965.2 

drei- und mehrgleisig. 


160,8 

178,9 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 




für Personenverkehr. 


13 402,s 

13 761,7 

„ Güterverkehr. 


13 521,6 

13 903,2 

Gleislänge. 

• ■ 1 

22 027,5 

23 444,3 

davon 




Hauptgleise. 


16 090,4 

16 626,5 


oder % 

71.1 

70,9 

In Betrieb genommene neue Linien . 

. . km 

302.O 

454.1 

Im Bau befindlichfi JJnipn . . . _ . 


1 220,£ 

980,2 

Zum Bau genehmigte Linien .... 

• • »* 

3163,6 

3 864,1 

2. Zahl der Stationen. 

. . . . 1 

2 579 

2 664 

3. Anlagekapital .... 

. Yen* 1 

3109 089 387 

3 285 165 893 

auf 1 Bahnmeile. 

■ .. 1 

369 751 

374 640 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 744 ff.: Die Eisenbahnen Japans 
im Rechnungsjahr 1928/29. 

* 1 Yen = 2,0924 RM. 




























Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 19-29/30. 


4Ss 




19-28/29 

1929/30 

4. Fahrzeugpark. 




Lokomotiven .. 


4 200 

4 222 

Gewicht.. . . . . 

... t 

319 938 

336145 

davon 




Dampflokomotiven. 


4101 

4122 


... t 

313 465 

328 658 

elektrische Lokomotiven. 


97 

97 


... t 

6 412 

6 366 

Lokomotiven besonderer Art . . . 


2 

3 



61 

120 

Von den Dampflokomotiven waren 
Naßdampflokomotiven ...... 


1613 

1487 



80934 

74 688 

Heißdampflokomotiven. 


2 488 

2 635 


... t 

23-2 631 

253 969 



11179 

11 495 

Zahl der Sitzplätze. 


633 302 

661 386 

davon 




Drehgestellwagen. 

.... 

8 015 

8350 

zweiachsige Wagen. 


2172 

2 079 

zusammen . . . 

10187 

10429 

Zahl der Sitzplätze. 


636 237 

657 532 

elektrische Wagen. 


976 

1038 

Zahl der Sitzplätze. 


95 913 

102185 

Dampf trieb wagen. 


16 

28 

Zahl der Sitzplätze ...... 


1152 

1668 

Güterwagen. 


65 896 

67 434 

Tragfähigkeit. 


; 846 918 

879 274 

davon 

bedeckte Güterwagen. 


i 

1 35 228 

35 947 

Tragfähigkeit. 


j 432 654 

444 635 

offene Güterwagen. 


1 29 646 

30362 



411 572 

431 952 


... t 

1122 

1125 


2 792 

2 687 

5. Leistungen der Lokomotiven. 
Zugleistungen 




von Personenzugen 

Meilen^ 

69 805 073 

74 686 251 



35 437 647 

35 691 750 

zusammen , . . 


105 24-2 720 

110 278 001 


* 1 engl. Meile = 1,609 km. 





























































Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. 


ISO 


Leistungen 

der Dampflokomotiven.km 

„ Schneepflüge.. 

„ Dampftriebwagen .. 

zusammen . . . km 

Durchschnittlicher Verbrauch an Kohlen auf 
1 Lokomotivkilometer 

der Dampflokomotiven.kg 

„ Schneepflüge.. 

„ Dampftriebwagen . „ 

überhaupt ... „ 

Durchschnittlicher Verbrauch an öl auf 100 Lo¬ 


komotivkilometer 

der Dampflokomotiven. 1 

„ Schneepflüge. „ 

„ Dampf trieb wagen. 

überhaupt ... „ 

Von einer Dampflokomotive wurden im Durch¬ 
schnitt befördert.Wagen 


Leistungen der elektrischen Lokomotiven km 

Durchschnittlicher Verbrauch der elektrischen 
Lokomotiven auf 100 Lokomotivkilometer 
an elektrischem Strom Kilowattstunden 


an Öl .1 

Von einer elektrischen Lokomotive wurden im 
Durchschnitt befördert.Wagen 


6. Leistungen der Personen-, Güter- und 

elektrischen Wagen. 

Zurückgelegt wurden 

von den Personenwagen.Heilen 

„ „ Güterwagen . „ 

zusammen . . . Meilen 

,, „ elektrischen Wagen . . . km 

7. Personenverkehr. 

Zahl der beförderten Reisenden 

1. Klasse. 

2 . 

3. 

zusammen . . . 

davon kommen: 

auf 1 Personenzugmeile. 

„ 1 Personenwagenmeile. 

„ 1 Personenzug. 


1928/29 j 

1929/30 

184 270 631 

190 276 3h7 

441 922 

146 573 

1 96 843 1 

97 206 

1 184 809 396 

1£0 520146 

14,13 

13,26 

23,47 

22,04 

4,39 

4,2* 

14,13 

13,26 

' 2,60 

2,44 

: 2,20 

2,02 

1,53 

1,44 

2,60 

2,44 

27,58 

27,52 

II 4 428 916 

4 587 808 

155 

47,4 

0,33 

0,13 

li 


32,93 

31,92 

493 189 208 

502 640 506 

1266620026 

1207 934003 

1 759 S09 234 

1 770 480509 

68 738109 

76 398394 

jl 


63 478 

61 884 

16 281 247 

12 211 £00 

831 955 746 

850 666 048 

847 300 471 

802 939 432 

12,1 

11,6 

1,72 

1,72 

192,2 

177,9 






































490 


Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/3Q 


Zahl der gefahrenen Personenmeilen 

1. Klasse. 

1 1928/29 

1929/30 

18 912 256 

1 17 812 266 


732 712 441 

I 663121 816 

3. 

12 662 012 326 

! 12 685 490691 

zusammen . . . 

i 13 413 637 023 

13 266 424 663 

Durchschnittliche Stärke der Personen- 

1 


Züge.Wagen 

1 7.07 

6,74 

Im Durchschnitt wurden von einem Reisenden 
zurückgelegt . Meilen 

15,8 

16,4 

Einnahme aus der Personenbeförderung: 



1. Klasse.Yen 

887 228 

829 470 


23 935 696 

22 293 201 

3.. 

223 024 600 

220118 319 

zusammen . . . Yen 

247 847 624 

243 240 990 

davon kommen: 

auf 1 Bahnmeile.Yen 

29 7G1 

28 444 

„ 1 Personenmeile. 

0,0185 

0,0183 

„ 1 Reisenden. 

0,29 

0,28 

Einnahme aus dem Schlafwagenverkehr 

2187 817 

2177 956 

„ „ der Expreßgutbeförderung 

7 461 264 

7 014193 

.. „ der Gepäckbeförderung . , ,, 

22 736 204 

21 345 630 

„ „ der Postbeförderung ... i 

Bahnsteigkarten und sonstige Einnahmen 

2 312 881 

2 371212 

2 802 072 

2 880 439 

Gesamterträgnis der Personenzüge .... Yen 

286 337 862 

279030319 

davon kommen: 



auf 1 Bahnmeile. Yen 

34 263 

32 631 

„ 1 Personenzugmeile .... 

4,09 

3,74 

Güterverkehr. 

Beförderte Güter: 



Stückgut . t 

6 637 915 

5 186 858 

Eil- und Expreßgut., i 

678 637 

863 408 

Wagenladungen.. | 

72 190397 

69 969 419 

zusammen . . . t 

78 606 849 

76 008 685 

davon kommen: 



auf 1 Güterzugmeile.t 

2,22 

2,13 

„ 1 Güterwagenmeile.. 

0,06 

0,06 

1 Güterzug.. 

220,1 

216,5 

Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen: 



Stückgut . . . * 

665 668117 

615 658 634 

Eil- und Expreßgut. ' 

Wagenladungen ... II 

163 229 694 

207 889 761 

6 981279316 

6 869 089 259 


• 11 7 810177 027 I 7 692 637 654 


zusammen . . 












































Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. 


191 




1 1928/29 

1929/30 

Durchschnittliche Stärke der Güterzüge 


, 


Wagen 

35,7 

35,5 

Im Durchschnitt wurde eine Tonne be- 




fördert. Meilen 

99,5 

101,2 

An wichtigeren Güterarten wurden be- 




fördert: 




Landwirtschaftliche Erzeugnisse (Reis, 




Getreide, Gemüse, Kartoffeln, Obst 
usw.). 

t 

6 729 850 

6 811 881 

Holz (Pfähle,Balken,Schwellen,sonstiges 

Nutzholz, Brennholz usw.). 

Mineralien (Steine, Sand, Kies, Kohlen, 

*« 

j 9 359 412 

8 797 983 

Koks, Erze, Öle, Petroleum, Eisen, 
Stahl usw.). 

fl 

37 214 618 

36 718 012 

Fische und sonstige Meeresprodukte . 

*t 

1 645 818 

1595 677 

Nahrungsmittel (Mehl, Zucker, Soja usw.) 


1 557 868 

1328 352 

Getränke (Tee, Bier usw.) und Tabak 


: 1055 806 

1029 520 

Dünge- und Futtermittel. 

Webwaren und Stoffe (Baumwolle,Baum- 


1 3 532 879 

3 479 090 

wollfabrikate, Rohseide, Seide, Hanf, 
Leinen usw.). 

fl 

1 567 293 

1 366 603 

Kalk, Zement, Ziegel, Töpferwaren, 

Glas, Glaswaren usw. 

Sonstige Erzeugnisse, wie Papier, Papier- 

ff 

3 228 649 

2 952 763 

waren, Metallwaren, Maschinen, Che¬ 
mikalien usw. 

•• 

2 887 999 

3 276 925 

Lebende Tiere, Fleisch, Felle usw. . . 
Verschiedene Güter, wie Automobile, 

ff 

439 970 

442 702 

Zuckerwaren, Eier. 

II 

305 584 

258 241 

Eiimahme aus der Güterbeförderung: 




Stückgut. Yen 

37 367 748 

34 430 061 

Eil- und Expreßgut. 

ff 

14 707169 

18 450446 

Wagenladungen. 


166 024608 

162 741 822 

zusammen . . . Yen 

218 099 425 

215 622 329 

davon kommen: 




auf 1 Bahnmeile. Yen 

25 958 

24C63 

„ 1 Toimenmeile. 


0,0279 

0,0280 

„ 1 Tonne . 


2,78 

2,84 

V’erschiedene Einnahmen. 


2 586 939 

2 291145 

Gesamterträgnis der Güterzüge . . . Yen 

220 686 364 

217 913 474 

davon kommen: 




auf 1 Bahnmeile. Yen 

26 265 

25 228 

„ 1 Güterzugmeile. 

ft 1 

6,23 

6,11 
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Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. 


Dampterdienst. 

1928/29 

1929/30 



Zahl der betriebenen Dampferlinien.1 

7 

7 

Gesamtbetriebslänge . , . . . Seemeilen . 

287,8 

287,8 

Zahl der Dampfer.1 

63 

62 

davon: 



Fährdampfer. 

32 

32 

Hafendampfer.1 

31 

30 

Gesamttonnengehalt der Dampfer. ... t 

48 647,47 

47 400,69 

Zahl der ausgeführten Fahrten . .. 

105 021 

107 524 

Befördert wurden; 




7 356 239 

7 470212 

Güter. t 1 

2 873 853 

2 578 852 

Einnahme: 



aus dem Personenverkehr.Yen 

6 330 265 

5 500133 

„ „ Güterverkehr.. 

6 255 333 

6 154 076 

zusammen . , . Yen 

11 586 598 

11 654 209 

Gas thof betriebe. 



Zahl der Eisenbahngasthöfe. 

2 

2 

Gesamtzahl der Gäste. 

9 688 

9 785 

Einnahmen .Yen 

339 829 

360 939 


353 679 

357 139 

Überschuß (— Fehlbetrag) ...... „ 

— 13 760 

3 800 

Finanzielle Ergebnisse. 



Betriebseinnahmen; 



Personenverkehr.Yen 

292 624386 

286 046 265 

Güterverkehr.„ 

228 015 6CC 

223 265 311 

Verschiedene Einnahmen.. 

8 616 529 

8 704 876 

Gesamteinnahmen . . . Yen 

529 256 480 

518 016 452 

davon kommen: 



auf 1 Bahnmeile.Yen 

62 927 

59 864 

auf 1 Zugmeile... 

5,03 

4,70 

Betriebsausgaben: 



Allgemeine Kosten.Yen 

6 324905 

6 269 737 

Bauliche Unterhaltung. 

62 804064 

62 053 015 

Unterhaltung der Fahrzeuge ..... .. 

29 866 353 

30337 291 

Beförderungsdienst.. ■ .. 

81124151 

81389 276 


100 837 475 

104 335 733 

Schiff- und Gasthofbetriebe. 

7 465 153 

7 358646 

Wohlfahrteinrichtungen.. 

7 702 129 

7 669 535 

Beitrag zur Pcnsions- und Unterstützungs¬ 
kasse der Bediensteten (Relief Asso- 



ciation).. 

4 553 555 

4 689 516 

Geheimfonds.. 

40 000 

40000 

Gesamtausgaben . . . Yen 

1 300 707 785 

304 142 749 

















































Pie PisenbahncD Japans im Rcchnuiigsiahr 1929/30. 
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1928/29 

1929/30 

davon kommen: 

auf 1 Bahnmeile.Yen 

1- 


1 35 7C2 

35163 

„ 1 Zugmeile.. 

2,86 

2,76 

Betriebsüberschuß.Yen 

228548G95 

213 873 703 

davon kommen: 



auf 1 Bahnmeile.Yen 

27 165 

24 701 

„ 1 Zugmeile.. 

2,17 

1,91 

* Verzinsung des Anlagekapitals durch den 



Betriebsüberschuß.% 

7.9 

6,9 

Betriebszahl.. 

Von dem Betriebsüberschuß sind verwendet 

66,8 

58,7 

worden: 



für den Kapitalzinsendicnst.Yen 

80 542 777 

82 993 964 

zur Unterstützung privater Nebenbahnen „ 

6 298172 

6 968 545 

als besondere Bauausgaben.. 

5 357 227 

4 337 837 

Reinüberschuß. „ 

135 875 714 

118 989 508 

12. Personal. 



Gesamtzahl der Bediensteten. 

210 883 

210 472 

davon waren: 



Oberbeamte. 

973 

989 

Beamte der Ilannin-KIasse .... 

22 469 

23 740 

Angestellte. 

79 017 

80646 

Arbeiter. 

108 424 

105 097 

Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung 



der Bediensteten.Yen 

11 230 472 

11 436141 

13. Werkstätten. 



Zahl der Werkstätten. 

21 

21 

„ „ selbständigen Werkstättenbetriebe . 

6 

5 

Behandelt wurden in ihnen: 



Dampflokomotiven. 

3 9.76 

3 877 

elektrische Lokomotiven . 

98 

95 

Personenwagen. 

10155 

10 635 

elektrische Wagen. 

1669 

1906 

Güterwagen. 

81736 

84 238 

Neu gebaut wurden: 



Rovisi.mswasen. 


3 

Schlafwagen. 

19 

17 

Motorwagen. 

65 

63 

Holzwagen . . . 


10 

•Schneepflüge. 

9 

8 

Versucliswagen 

6 


Hilfswagen . 

1 

— 

Kosten der Ausbesserung urd Wiederinstand- 



Setzung der Fahrzeuge.Yen 

23 412 932 

23 673 705 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


3-2 
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Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. 




1928/29 

- . 1 

1929/30 

Gesamtausgaben der Werkstätten . . . ^en 

50 049 372 

51123163 

W erkstättenbedienstete . . 


15 921 

15 776 

Geleistete Tagewerke . . 


3 683 820 

3 615 603 

Gezahlte Löhne. 

. . . Yen 

9 895 292 

9 757 679 

davon: 






2 905 207 

2 850 109 

Elektrische Anlagen. 




Telegraphenleitungen: 






477 

466 



58 537 

56 674 

Femsprechl eitungen: 






25167 

26 492 

Drahtlänge. 


376 854 

403 074 

Signalleitungen: 






13 515 

12 697 

Drahtlänge . 


24 754 

24 705 

Im Gebrauch waren: 




Telegraphcnapparate . . 


2 900 

2 657 

Fernsprecher. 


1 47 256 

51 674 

Blockapparate. 


5100 

5113 

Batteriezellen (Elemente) 


236 325 

262 654 

Signalanlagen . 


2 396 

2 857 

Kraftstationen: 




Anzahl. 


■ 7 

5 

gelieferter Strom .... 

Kilowattstunden 

65 222 653 

63 224 893 

Gesamtkosten. 


979 746 

806 593 

im Durchschnitt für 1 Kilowattstunde „ 

0,017 

0,015 

U mf ormerstaüonen: 



•l 



30 

20 

gelieferter Strom .... 

IGlowattstunden 

207 699173 

228 897 290 

Gesamtkosten. 


' 6 581 778 

7 011 393 

im Durchschnitt für 1 Kilowattstunde „ 

I 0,032 

0,031 

.4nzahl der Motoren . . . 

.PS 

I 

12 


1 30 830 

30 830 


. . . Kilowatt 

1 154 

182 

mit insgesamt. 

1 155 490 

174 860 

Anzahl der Umschalter . . 


i 287 

312 

mit insgesamt. 

. . Kilowatt 

j 320374 

. 348 047 

Länge der Stromleitungen . 


6 456 

j 7 301 














































Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjalir 192JI/30. 


J'J5 




1928/29 

1929/30 

). Unfälle. 






Zusammenstöße. 


1 

138 


127 

Auffahren auf Prellböcke. 


' 

21 


31 

Entgleisungen. 



747 


646 

Sonstige Betriebsunfälle. 



6 464 


6 204 

zusammen , 


1 

7 370 


7 008 

auf 1 000 000 Zugkilometer . . 



42,9 


39,0 



r ■■ 




Zahl der verunglückten Reisenden, Eisenbahn- 

1 getötet 

i— 

verletzt 

getötet 

verletzt 

ueuiensreten una anaeren rersonen: 


r 




Reisende. 


120 

1270 

99 

1153 

Beamte. 


86 

766 

70 

700 

Arbeiter. 


63 

238 

52 

159 

andere Personen. 


2 302 

1021 

2 381 

1107 

zusammen . 

• • 

2 571 

3 295 

2 602 

3119 



' 5 866 

57 

21 

auf 1 000 000 Zugkilometer . . 


34,1 

31,9 

II. Private Nebenbahnen. 


1928/29 

1929/30 




' 

-- 

kapital, Betriebsarten. 






Gesamtzahl der Bahnen. 

. 


239 


252 

Gesamtbetriebslänge. 

km 


5 936,61 


6 613.10 

Anlagekapital. 

Yen 

690160153 

£08 0S8 766 

auf 1 km. 

1 « 

116 255 

124 071 

davon: 






Bahnen mit Dampfbetrieb. 



114 


93 

Betriebslänge. 

km 


2 390,83 


2 057,43 

Anlagekapital. 

Yen, 

161 052 983 

145 973 051 

Bahnen mit elektrischem Betrieb . . . 

_ 1 


90 


105 

Betriebslänge. 

km r 


1 634,55 


2 029,65 

Anlagekapital. 

Yen 

320 706 5% 

403 473133 

Bahnen mit Dampf- und elektrischem 






Betrieb. 



27 


29 

Betriebslänge. 

km 

1 048,07 


1 259,44 

Anlagekapital. 

Yen! 

148 142 533 

ISO 602 203 

Bahnen mit Gasolinbetrieb. 

. . 1 


3 


5 

Betriebslänge. 

km 


12,92 


35,24 

Anlagekapital. 

Yen 

211 500 

2 062 907 

Bahnen mit Dampf- und Gasolinbetrieb 



35 1 


53 

Betriebslänge 

km 


850,24 ! 


1 131,34 

Anlagekapital . . 

Yen 

60 073 576 

75 9" 

7 472 


32* 
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Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. 




192S/29 

1929/30 

In Betrieb genommene neue Linien . . 

Zahl 

60 

63 

mit einer Gesamtbetriebslänge .... 

km 

449,10 

569,26 

Im Bau befindliche Linien. 

Zahl 

282 

256 

mit einer Gesamtlänge. 

km 

6 877,86 

5 913,08 

Zum Bau genehmigte Linien . 

Zahl 

57 

31 

mit einer Gesamtlänge. 

km 1 

828,99 

739,09 

Fahrzeugpark. 





, 

941 

971 


. t 

23569 

24 819 

davon: 




Dampflokomotiven. 


791 

811 

elektrische Lokomotiven. 


149 

158 

Gasolin-Lokomotiven. 


1 




3 644 

4 077 

Gesamtzahl der Sitzplätze. 


226 244 

268 255 



10 852 

11226 

Gesamtladegewirht . 


103 758 

108 299 

Leistungen der Lokoniotiven und 




Wagen. 




Zugleistungen 




von Personenzügen. 

. km 

1 681163 

1851 838 

Güterzügen. 


5 862 016 

6131 299 

„ gemischten Zügen.. 

- „ 

1 17 453 165 

16 972 093 

zusammen . . 

. km 

24 996 334 

24 955 230 

Leistungen 




der Dampflokomotiven. 


22 075 015 

21 551165 

elektrischen Lokomotiven und \\agen „ 

69 697 654 

93 035 488 

Dampfmotor-Wagen. 

• »t 

601883 

546 545 

Gasolin-Lokomotiven und Gasmotoi 






1 665 139 

3 773 038 



234 297 684 

285 726 635 



120376 600 

122 487 895 



354 674284 

408 214 530 

. Personenverkehr. 


1 




1 366 277 597 

415 462 973 

„ „ gefahrenen Personenkm . . . 


11 2 974 357 441 

3 527 669 570 

Im Durchschnitt wurden von einem Reisenden 

.1 




1 8,1 

8,5 


il 
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1 

1928/29 

L 

1929/30 

Gesamteinnahmen. 

Yen 

52 093 649 

60 482 748 

davon kommen im Durchschnitt auf 




1 Reisenden. 


0,142 

0,146 

6. Güterverkehr. 




Zahl der beförderten Tonnen. 


25 093 461 

26 400 783 

* „ „ gefahrenen Tonnenkm. 


531 822 073 

635 920 670 

Im Durchschnitt wurde eineTonne befördert km 

21,5 

20,3 

Gesamteinnahmen. 

Yen 

22 6S2 122 

23 395 501 

davon kommen im Durchschnitt: 




auf 1 Toime. 


0,912 

0,884 

„ 1 Toimenkm. 

»> 

0,043 

0,044 

6. Finanzielle Ergebnisse. 
Betriebseinnahmen: 




Personenverkehr. 

Yen 

54293 797 

02 635 342 

Güterverkehr . 


22 882 694 

23 267 904 

Andere Verkehrseinnahmen. 


1 719184 

1 882 669 

Verschiedene Einnahmen. 

11 

3 581 840 

6 950 873 

im ganzen . . . 

Yen 

82 477 413 

93 030 788 

Betriebsausgaben: 




Unterhaltung . 

Yen 

7 887 080 

8 860 170 

Befördeningsflif'nsfr 


16 346 847 

19 222164 

Verkehrsdienst. 


12 678283 

14 239 02S 

Allgemeine Kosten. 


4 746 915 

6 349 648 

Steuern usw. . 

11 

4 356 714 

4 601 641 

im ganzen . . , 

Yen 

40 015 839 

52 272 651 

Betriebsüberschuß. 

Yen 

36 461 576 

41 364137 

Betriebszahl. 

% 

65,8 

53,8 

Staatliche Unterstützung erhielten Bahnen 



Anzahl 

91 

87 

ira Gesamtbetrag von. 

Yen 

0 298172 

6 96fc 545 

7. Personal. 




Gesamtzahl der Bediensteten. 


39 721 

43 727 

Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung 




der Bediensteten. 

Yen 

1 764 782 

1 925 729 

8. Unfälle. 




Zusammenstöße. 


52 

58 

Entgleisungen. 


180 

172 

Sonstige Betriebsunfälle. 


1037 

1256 

zusammen 


1209 

1486 
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Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1929/30. 



1928/29 

1929/30 

ahl der verunglückten Reisenden, Eisenbahn- 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

bediensteten und anderen Personen: 

Reisende. 

12 

102 

7 

187 

Eisenbahnbedienstete. 

18 

47 

10 

40 

andere Personen. 

287 

271 

354 

321 

zusamraen . , . 

317 

420 

1 371 

548 


III. Kleinbahnen. 




1. Anzahl der Bahnen. Längen, Anlage- 

1928/29 

1929/30 

kapital, Betriebsarten. 


155 

152 


km 

2 718,38 

2 716,66 


Yen 

2 257 081 979 

2 205 831 510 

davon: 

1 



Bahnen mit elektrischem Betrieb . . . 

93 

93 

Betriebslänge. 

. km, 
.Yen- 

2 017,26 

2 052,80 

Anlagekapital. 

2 123 638 416 

2 073 087 947 

Bahnen mit Dampfbetrieb. 

. . . 1 

25 

17 


. km : 

302,22 

244,14 

Anlagekapital. 

. len 1 

9 242 360 

7 652 000 

Bahnen mit Gasolinbetrieb. 


16 

16 

Betriebslänge. 

. km 1 

184,45 

199,72 

Anlagekapital. 

. Yen! 

114 352 500 

114137 500 

Bahnen mit Dampf- und Gasolinbetrieb 

. . . t 

_ 

6 

Betriebslänge. 


— 

53,27 

Anlagekapital. 

Yen I 

— 

1 095 000 

Bahnen mit Pferdebetrieb.. 


18 

15 

Betriebslänge. 


165,37 

123,76 

Anlagekapital. 


9 379 000 

8 899 000 

Bahnen, durch Menschenkraft betrieben 

. . . 

9 

8 

Betriebslänge .. 


49,08 

42,97 

Anlagekapital. 


479 703 

960 063 

In Betrieb genommene neue Linien . . 

Zahl 

19 

23 

mit einer Gesamtbetriebslänge . . . 

. km 

64,48 

71,69 

Im Bau befindliche Linien. 

Zahl 

110 

103 

mit einer Gesamtlänge. 


1187,09 

1 216,76 

Zum Bau genehmigte Linien .... 

Zahl 

27 

10 



138,83 

129,73 

2. Fahrzeugpark. 






24 

6 



129 

107 



66 

64 

Personenwagen. 


6 942 

7 063 



435 185 

460 726 

Güterwagen. 


2 088 

1975 

Gesamtladegewicht. 

. . t 

7 032 

6 820 
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3. Leistungen der Wagen. 


1928/29 

1 

1929/30 

Geleistet wurden: 




von den Personenwagen. 

km 

345 249 053 

334 609 790 

„ „ Güterwagen. 

fl 

11 785 839 

10 339 606 

4. Personenverkehr. 




Zahl der beförderten Beisenden. 


1 872 007 160 

1818 087 758 

Gesamteinnahmen. 

Yen 

129 954104 

126 287 036 

* davon kommen im Durchschnitt auf einen 




Reisenden. 

ff 

0,069 

0,069 

5. Güterverkehr. 




Zahl der beförderten Tonnen. 


1883 670 

1 740 760 

Gesamteinnahmen. 

Yen 

2 364 565 

2 347 271 

davon kommen im Durchschnitt auf 




1 Tonne . 

»* 

1 1,205 

1,348 

6. Finanzielle Ergebnisse. 




Betriebseinnahmen: 




Personenverkehr. 

Yen 

130173 618 

126 451 209 

Güterverkehr. 

fl 

2 599 862 

2 167 376 

Sonstige Einnahmen . 


10 444 739 

11 854223 

im ganzen . . • 

Yen 

143 218209 

140 472 807 

Betriebsausgaben: 




Unterhaltung. 

Yen 

12 414 482 

10 165 827 

Beförderungsdienst . 

ff 

19118 809 

18 550 470 

Verkehrsdienst . 

ft 

36 327 444 

38138 945 

Allgemeine Kosten . 


11 089 784 

10 250 227 

Steuern usw . 


3 590336 

3 657 516 

im ganzen . . . 

Yen 

82 540 855 

80 752 985 

Betriebsüberschuß . 

Yen 

60 677 354 

59 719 822 

Betriebszahl . 

% 

67,6 

67,6 

7. Personal. 




Gesamtzahl der Bediensteten. 


57 915 

68 774 

8. Unfälle. 




Zusammenstöße. 


367 

240 

Entgleisungen.. 


506 

1117 

Sonstige Betriebsunfälle. 


11 916 

15 525 

zusammen . 


‘ 12 789 

16 882 

Gesamtzahl der verunglückten Personen . 


j 

6 722 

6 657 

davon wurden: 


1 


getötet . . . 


272 

289 

verletzt . . 


6 450 

6368 
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Die Ei'Ji'ubalinen .Tapans im TJcclimincKjahr 1929/30. 


a) Chosen (früher Korea). 

1. Staatseisenbahnen. 

Betriebslänge am Ende des Jahrs, engl. Meilen 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

für Personenverkehr.engl. Meilen 

„ Güterverkehr.. i. 

Anlagekapital.Yen 

Im Bau befindliche Linien . . . engl. Meilen 

Fahrzeugpark; 

Lokomotiven. 

Gesamtgewicht.t 

Personenwagen. 

Güterwagen. 

Leistungen der Lokomotiven und Wagen: 

Zugmeilen . 

Lokomotiv meilen. 

Personenwagenmeilen . 

Güterwagenmcilen. 


Personenverkehr: 

Zahl der beförderten Reisenden. 

„ „ gefahrenen Personcnmeilen .... 

Gesamteinnahme aus der Personenbe¬ 
förderung .Yen 

Güterverkehr: 

Zahl der beförderten Tonnen. 

„ ,, gefahrenen Tonnenmeilen .... 

Gesamteinnahme aus der Güterbeförderung |' 

Yen II 

Finanzielle Ergebnisse: 

Betriebseinnahmen.Yen 


F«>riuuäa und Sachalin 
le Eisenbahn. 

192S/29 1 

1929/30 

1 5b5,7 

1 709,7 

1 544,6 

1 662,5 

1 546,0 

1 662,5 

348388239 

371 767 211 

972,4 

890,9 

307 

331 

29 552 

30 720 

756 

828 

3233 

3 522 

7 727135 

8636 780 

8 443 698 

9280498 

32 756 090 

37 314 642 

59 315 386 

62 892 500 

22 284 840 

23 225 584 

745 291 627 

841109 908 

19 377 426 

21 054 043 

5 886 919 

6 062 653 

766 978131 

792 645 097 

19 995 944 

j 20 766 158 

58 479298 

63 039 101 
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i 

1 

1928/29 

19-;9/30 

Betriebsausgaben: 




Besoldungen .. 


2 074 683 

2 164 089 

Allgemeine Kosten. 


810 200 

721 396 

Unterhaltung. 


6 041 788 

6 042 794 

Ergänzung der Fahrzeuge . . 


3 866 889 

3 378 892 

Belörderungsdienst. 


7 597 771 

8 505 675 

Verkehrsdienst . 

1 

5 632 315 

8 033 365 

Sonstige Ausgaben. 

1 

• • • ♦» 1 

21 048 185 

20 075 783 

iin ganzen 

. . . Yen i 

: 

46 971 831 

48 921 894 

Betriebsüberschuß. 

. . . Yen 1 

11507 467 

14117 207 

Betriebszahl. 

. % 1 

80,3 

77,6 

Personal: 




Gesamtzahl der Bediensteten . . 


15 640 

16 619 

Gesamtbetrag der monatlichen Ent- 1 



lohnung der Bediensteten . . . 


1 017 017 

1 076 338 

Werkstätten: 




Zahl der Werkstätten. 


3 

3 

„ „ Werkstättenarbeiter . . 


1 789 

1 711 

„ „ von ihnen geleisteten Tagewerke . 

529 421 

524 910 

Gesamtbetrag der gezahlten Löhne . . Yen 

1 163 658 

1 082 423 

Gastholbetriebe: 




Anzahl der Gasthöfe. 


6 

r> 

Gesamtzahl der Gäste ..... 


8 224 

9 446 

Gesamteiimahme. 


611 637 

535 709 

Warenhäuser und Warenspeicher: 




Gesamtzahl. 


58 

57 

Gelagerte Warenmengen .... 

. . . . t 

70 260 

63 056 

Gesamtbetrag des Lagergeldes . 

. . . Yen 

1 95 492 

71 769 

2. Private Nebenbahnen und Kleinbahnen. 

1 


Nebenbahnen: 


j 


Zahl der im Betrieb befindlichen 


6 

8 

Gesamtlänge. 

engl. Meil. 

468 

510 

Zahl der im Bau befindlichen 


2 

1 

Gesamtlänge. 

engl. Meil. 

88 

1 

1 170 

Kleinbahnen: 


ti 

1 

elektrisch betriebene Straßenbahnen .... 
Kleinbahnen anderer Betriebsart (Gasolin, 

i 2 

3 

Menschenkraft usw.). 


9 

9 

Gesamtlänge. 

engl. Meil. 

48 

81 
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Die Eisenbahnen Japans ini Rechnungsjahr 1929/30. 


b) Formosa (Teiwan). 

Staatseisenbahnen. 


1928/29 

1929/30 






Betriebslänge am Ende des Jahrs, engl. Meilen 

537,1 

549,0 

Fahrzeugpark: 




Lokomotiven. 


204 

210 



12 032 

12 538 

Personenwagen. 


459 

476 

Zahl der Sitzplätze. 


22 431 

23 666 

Güterwagen. 


3 511 

3 759 



38195 

42143 

Leistungen der Lokomotiven und Magen: 




Zugmeilen. 


5 017 270 

6255355 

Lokomotivmeilen. 

• • 1 

5 573 846 

5 817 773 

Wagenmeilen. 


109 359 431 

114 226 839 

Personenverkehr: 




Zahl der beförderten Reisenden . . . . 
Gesamteinnahme aus der Personen- 


20668289 

20396294 

beförderung. 

Yen 

8 227 207 

8349180 

Güterverkehr: 




Zahl der beförderten Tonnen. 

Gesamteinnahme aus der Güterbe- 


4 948 731 

5164 471 

förderung. 

Yen 

11 440 147 

11 915 430 

Finanzielle Ergebnisse: 

1 



Betriebseinnahmen: 

1 



Personenverkehr. 

Yen 

8 644 030 

8 762 697 

Güterverkehr. 

" 

11 431 088 

11 929 692 

Sonstige Einnahmen. 

192 933 

186 417 

im ganzen . . , 

Yen 

20 268 051 

20 878 806 

davon ab Rücklage. 

„ 

403 702 

481 572 

verbleibt Gesamteinnalune. 

Yen 

19 864349 

20397 234 

Betriebsausgaben: 





Yen 

639 912 

666185 



578 800 

500 427 


>» 

2 248 203 

i 2 457 606 



6 665 180 

! 7 535 664 



519 862 

' 681810 

im ganzen . . 

Yen 

i 10 641 957 

11 731 692 

Betriebsüberschuß. 

Yen 

1 9 222 393 

8 665 542 

Betriebszahl . . . 

% 

, 53,6 

1 

57,5 











































Die Eisenbahnen Japans im Hechnungsjalir 1929/30. 


503 



1928/29 

1929/30 

Personal: 



Beamte. 

3096 

3332 

Arbeiter. 

6 618 

6 539 

zusammen Bedienstete ... 

9 614 

9 871 

Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung der 



Bediensteten:.Yen 

239 701 

263 377 

Werkstätten: 



Zahl. 

3 

3 

Privatbahnen. 



Nebenbahnen: 



Zahl. 

16 

17 

Gesamtlänge.engl. Meilen 

1339,9 

1339,9 

Anlagekapital.Yen 

32 164 927 

31200 452 

Fahrzeugpark: 



Lokomotiven. 

234 

242 

Personenwagen. 

265 

268 

Güterwagen. 

14 441 

14 906 

Leistungen der Lokomotiven und Wagen: 



Zugmeilen. 

1301 214 

1390514 

Lokomotivmeilen. 

1374 046 

1 400 968 

Wagenmeilen. j 

14 082 076 

14 430 929 

Gesamtzahl der Bediensteten. 

3685 

3 286 

Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung der 



Bediensteten.Yen 

117 321 

105 562 

Dem öffentlichen Verkehr dienten engl. Meilen 

342,7 

344,5 

Gesamtzahl der auf diesen beförderten Reisen- 



den.. 

4423 486 

4 361 961 

Gesamtmenge der beförderten Güter . . . t 

765127 

722 334 

Gesamteinnahme.Yen 

1803 563 

1631110 

Straßenbahnen. 



Gesamtlänge.engl. Meilen 

731,5 

745 

Gesamtzahl der beförderten Reisenden .... 

6 306 367 

6 251133 

Gesamtmenge der beförderten Güter . . . t 

814 288 

790585 

Gesamteinnahme. Yen 

2 697 611 

2 418 947 
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Die Eisenbahnen Japans im Rechnunssjahr 1929/30. 


c) Japanischer Sachalin (Süd-Karafnto). 

1. Staatseisenbabnen. 

Betriebslänge am Ende des Jahrs, engl. Meilen 

Fahrzeugpark: 

Lokomotiven. 

Gesamtgewicht.t 

Personenwagen. 

Zahl der Sitzplätze 

für den Sommerdienst .. 

für den Winterdienst . 

Güterwagen. 

Tragfähigkeit.t 

Leistungen der Lokomotiven und Wagen: 

Zahl der gefahrenen Züge. 

„ „ zurückgelegten Zugmeilen. 

„ „ gefahrenen Lokomotivmeilen . . . 

„ „ gefahrenen Wagenmeilen. 


1928/29 1929/30 


183,0 


37 

2 284 

79 

3 948 
3 535 

753 
6 931 


21817 
516 943 
659 382 
7 889 966 


Personen- und Güterverkehr: 

Zahl der beförderten Reisenden. 

Beförderte Güter...t 

Finanzielle Ergebnisse: 

Betriebseinnahmen: 

Personenverkehr.Yen 

Güterverkehr.,, 

Sonstige Eiimahmen. 


1 580 684 
772 380 


1076 168 
1 291 523 
1 364 715 


im ganzen . . . Yen 


3 732 406 


Der Bericht für das 
Jahr 1Q2Q 30 enthalt 
keine Angaben für 
dieses Jahr, statt 
ihrer bringt er noch 
einmal die Angaben 
für das Jahr 1928/29- 


Betriebsausgaben; 

Besoldungen.Yen 

Allgemeine Kosten.,, 

Betrieb.„ 

Unterhaltung.„ 

Sonstige Ausgaben.„ 


101 417 
185 478 
1 270 901 
901 829 
1300200 


im ganzen . . . Yen 


3 759 825 


Betriebsüberschuß (—Fehlbetrag) . . . Yen 
Betriebszahl.% 


— 27 419 
100,7 


Personal: 

Beamte. 

Angestellte nnd Arbeiter. 

zusammen Bedienstete . . . 


562 

1068 


1630 
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Privatbahnen. 

Zahl. 

Gesamtlänge.engl. Meilen 

davon im Bau. 

im Betrieb. 

Anlagekapital.Yen 

Gesamtzahl der beförderten Reisenden .... 
Gesamtmenge der beförderten Güter . . . t 

d) Südmandschnrische Eisenbahn. 
Betriebslänge Mitte des Jahrs . . engl. Meilen 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

für Personenverkehr.engl. Meilen 

„ Güterverkehr. n „ 

Fahrzeugpark: 

Lokomotiven. 

Personenwagen. 

Güterwagen. 

Leistungen der Lokomotiven nnd Wagen: 
Zugmeilen 

von Personenzügen. 

,, Güterzügen. 

,, gemischten Zügen. 

zusammen . . . 


Lokomotivmeilen. 

Personenwagenmeilen. 

Güterwagenmeilen.. 

Durchschnittliche Stärke 

der Personenzüge.Wagen 

., Güterzüge. „ 

., gemischten Züge.. 

Personenverkehr: 

Zahl der beförderten Reisenden. 

Zahl der gefahrenen Personenmeilen .... 
Gesamteinnahme aus der Personenbeförde¬ 
rung .Yen 

Im Durchschnitt wurden von einem Reisenden 

zurückgclegt.engl. Meilen 

Von der Gesamteinnahme aus der Personen¬ 
beförderung kommen; 

auf 1 Reisenden.Yen 

„ 1 Personenmeile. 

Einnahme aus dem Schlafwagenverkehr Yen 
aus der Gepäckbeförderung . .. 
aus der Postbeförderung , . „ 


1928/29 ' 1929/30 


2 

159,5 

42,1 

117,4 

11200000 

373 710 

146 215 

Der Bericht für das 
Jahr 192Q 30 enthalt 
keine Angaben für 
dieses Jahr, statt 
ihrer bringt er noch 
einraal die Angaben 
für das Jahr 1928/29. 

690,8 

690,8 

682,6 

690,8 

682,6 

690,8 

455 

458 

517 

633 

7 655 

7 945 

2 731 397 

5 674 108 

298 836 

2 928 025 

5 709 983 

200 506 

8 704341 

8 838 514 

17 702 790 

18 126 958 


20 908 398 21 0C7 103 

210 638 604 217 315 107 


8.0 

38,* 

13,8 


7,9 

39,* 

13,8 


9 702 119 
688 738 838 

16 042 195 

71,0 


1,65S 

0,0283 

675 639 
865 856 
133 603 


10 410579 
675 975 298 

15 797 644 

64,9 


1,517 
0,0231 
666 191 
847 004 
140 747 
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Die Eisenbahnen Japans im Kechnungsjahr 1929/30. 




1928/29 

1929/30 

Güterverkehr: 



■ 

Zahl der beförderten Tonnen. 


j 19 323 549 

20 461 816 

Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen. 

Gesamteinnahme aus der Güterbeförderung 

4 082 162 971 

4 331 311 874 

Yen 

Im Durchschnitt wurde eine Tonne befördert 

97 738147 

101 089 474 

engl. Meilen 

211,3 

211,7 

Von der Gesamteinnahme aus der Güter- 




beförderung kommen 




auf 1 Tonne. 

Yen 

5,058 

4,940 

„ 1 Tonnenmeile. 

Von den beförderten Toimen kamen 


0,0239 

0,0233 

auf Wagenladungen. 


18399 937 

19 579 882 

Stückgut. 


923 612 

881 934 

Von den gefahrenen Tonnenmeilcn kamen 



auf Wagenladungen. 


3931123 955 

4 188 475 354 

„ Stückgut . 


151 039 016 

142 836 520 

Von der Gesamteinnahme kamen 




auf Wagenladungen. 

Yen 

89 961 029 

93 713 454 

., Stückgut. 


7 777118 

7 376 020 

Finanzielle Ergebnisse: 

Betriebseinnahmen: 




Personenverkehr. 

Yen 

17 619 293 

17 451 565 

Güterverkehr. 

Einnahmen aus Lagerhäusern und 

>1 

97 738 147 

101 089 474 

Ilafenbctrieben. 


686 075 

844 054 

Sonstige Einnahmen. 

tt 

2 595 575 

2 718 629 

im ganzen . , 

Yen 

118 639 090 

122 103 743 

Betriebsausgaben: 




Allgemeine Kosten ......... 

Yen 

2 333 297 

2 337110 

Beförderungsdienst. 


11 326 721 

11 561167 

Verkehrsdienst. 


6 817 023 

6 7T0 673 

Bauliche Unterhaltung. 


7 919 954 

8937 068 

Unterhaltung der Fahrzeuge . . . . 


9 214155 

10163 350 

Hafenbetriebe .. 


344 16.7 

456 704 

Sonstige Ausgaben. 


6 402 730 

6 987 446 

im ganzen . . . 

Yen 

44 358 065 

47 213 508 

Betriebsüberschuß. 

Yen 

74 281 025 

74 890235 

davon kommen auf 1 Zugmeile . . . 


8,53 

8,47 


% 

37,4 

38,7 

Personal; 




Gesamtzahl der Bediensteten. 


32 889 

34 612 

davon waren: 




Beamte. 


8 705 

8 223 

Hilfsbeamte. 


798 

3170 

japanische Angestellte und Arbeiter . 

. . 

10009 

10357 

chinesische Angestellte und Arbeiter 

• • 

13 377 

12 862 
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1928/29 
y. - . 

1929,30 

Von den Beamten, Hilfsbeamten, Angestellten 



und Arbeitern waren ausschließlich im Eisen- 



babndienst tätig. 

18 595 

19 095 

Werkstätten: 



Anzahl... 

2 

2 

Neu gebaut und umgebaut wurden in ihnen: 



Lokomotiven. 

19 

8 

Personenwagen.. 

32 

16 

Güterwagen. 

297 

391 

Zugführerwagen. 

22 

15 

Gastbofbetriebe: 



Anzahl der Gasthöfe. 

5 

5 

Gesamtzahl der Gäste. 

64 988 

61334 

Gesamteinnahme.Yen 

1642 052 

1 827 707 

Betriebskosten.. 

1 657 436 

1 742 442 

Überschuß . . . Yen 

1 84 616 

85 265 


Schelle. 
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Festset/uiiir der Grenze zwischen Spanien und Frankreich auf der 
Transpyrenäenhahn. Die Gazeta de iladrid, das amtliche spanische Nach- 
richtenhlatt, bringt in ihrer Ausgabe vom 30. November 10.12 eine Mit¬ 
teilung dc.s Staatsministeriunis. nach der das am 12. Juni 102S in Paris 
Unterzeichnete .spanisch-französische Abkommen, betreffend die Fest¬ 
setzung der Grenze zwischen Spanien und Frankreich im Innern des 
Tunnels von Somport (Tran.spyrenäenbahn). von dem Prä.sidenten der 
spanischen Republik ratifiziert worden ist. Der Austausch der Ratifika¬ 
tionsurkunden hat am 10. November 10:12 in Paris staltgefunden. 

Das Abkommen sieht vor. daß die Grenze in dem Tunnel eine Gerade 
bildet, die durch 2 Punkte in den gegenüberliegenden Wänden verläuft. 
Die beiden Punkte liegen, vom Kopf des Tunnels von der französischen 
Seite her gerechnet: auf der rechten Ttinnelseite in der Richtung Frank¬ 
reich—Spanien in waagerechter Entfernung 31.^y..">o m oder in der ge¬ 
neigten Ebene des T’nterbaus .■llfiO .32 m und auf der linken Tunnelseite 
in gleicher Richtung 3101..‘i() oder 316:1.32 m von der Tunnelöffnung ent¬ 
fernt. Zur Kennzeichnung der Punkte werden an diesen Stellen Grenz¬ 
steine in Form von Quadern in die Tunnelwändc eingefUgt. Die Kosten 
des Einsetzens, der L nterhaltung und der Aushesserung der Grenzsteine 
werden von den heteiligten Regierungen je zur Hälfte getragen. Über 
die Art der Einsetzung der Grenzsteine wird noch ein besonderer Grenz¬ 
steinlegungsakt aufgestellt. p. 


Das türkisch-französische Eiseiihahiiüberciiikuiiimeii'. Zwischen der 
türki.schen und der französi.schen Regierung — letzterer in ihrer Eigen- 
si-haft als Inhaberin des \ ölkerbundsmandats für Syrien — ist tinter dem 
27. Oktober 1032 in Ankara ein A'ertrag abgeschlossen worden, durch den 
die Verhältni.sse der im türkisch-syrischen Grenzgebiet liegenden frühe¬ 
ren II a g d a d b a h n s t r e c k e n neu geregelt werden. 

Hiernach werden die türki.schen Stnat.s)>ahncn. deren Verwaltung 
bisher vom Norden her bis Adana ging, auch den Betrieb auf der folgen¬ 
den Strecke .Adana — Fewsi Pasa übernehmen, der jetzt von der 
französischen Eisenbahnbetriebsgesellschaft Rosanti-Aleppo-Nissibine ge- 


' Vgl. Archiv für F.isenbahnwescn 19-2t), S. 115-2 u. ff. und die Karte der 
türki.schen Eisenbahnen, Jahrg. 1929. S. 117o. 
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führt wird. In Few.si Pasa zweigt die im Bau befindliche türkische Staat.s- 
bahnstrecke nach Diarbekir ab, die somit in Zukunft unmittelbare Ver¬ 
bindung mit dem übrigen türkischen Staatsbahnnetz haben wird. 

Der Betrieb auf den auf türkischem Gebiet liegenden früheren 
Bagdadbahnstrecken Toprakhale — Payas (türkisch-syrische 
Grenze), Fewsi Pasa — 'MedainEkbes (türkisch-syrische Grenze) 
und Tchobanbey (türkisch-syrische Grenze) — Nissibine wird 
einer nach türkischen Gesetzen zu gründenden Gesellschaft mit 
französischem Kapital übertragen. Auch türkisches Kapital wird 
zu dieser Gesellschaft zugelassen. Diese Gesellschaft wird über die Fest¬ 
legung der Betriebsbedingungen besondere Vereinbarungen mit der türki- 
■schen Regierung treffen. Die Bahnstrecke Tchobanbey—Nissibine ver¬ 
läuft auf der türkisch-syrischen Grenze derart aber, daß das Gleis und 
die Bahnanlagen noch auf türkischem Boden liegen. 

Der Betrieb auf den auf syrischem Gebiet liegenden Streckenfeilen 
Payas—Alexandrette. ^ledain Ekbes—Aleppo—Tchobanbey sowie der 
\ erlängerung über Nissibine hinaus, soweit diese auf syrischem Gebiet 
liegt, wird einer nach französischem Gesetz zu gründenden syrischen 
Eisenbahngesellschaft übertragen. Die Türkei hat sich hiermit aller 
Rechte auf diese Bahnteile begeben. 

Die Verkehr.sbedingungen und Tarife auf diesen verschiedenen, ge¬ 
trennten Verwaltungen unterstehenden Bahnen sollen durch gegenseitige 
Abmachungen zwischen der türkischen Staatsbahnverwaltung und den 
beiden Privatgesellscbaften festgesetzt werden, wobei zu beachten ist, daß 
ein möglichst glatter Durchgangsverkehr sicherzustellen ist. Auch wird 
ausdrücklich anerkannt, daß die Türkei das Recht hat, auf syrischem Ge¬ 
biet von Medain Ekbes über Aleppo nach Tchobanbey Militärtransporte 
durchzuführen. Ebenso ist Syrien das Recht der Ausführung von Militär¬ 
transporten auf der auf türkischem Gebiet liegenden Strecke Tchoban¬ 
bey—Nissibine gesichert. Die Türkei und Syrien verzichten innerhalb 
der ersten 15 Jahre auf das Recht des Rückkaufs. Nur für die beiden 
Kurzstrecken Toprakhale—Payas und Fewsi Pasa—Medain Ekbes behält 
sich die Türkei das Rückkaufsrecht schon nach vier Jahren vor. 

Mit diesem neuen f'bereinkonimen schafft die Türkei in zielbewußter 
Verfolgung ihrer bisherigen Grundsätze den Zustand, daß die auf ihrem 
Gebiet bestehenden Eisenbahngesellschaften nach türkischen Gesetzen ge¬ 
gründet und verwaltet werden. Die französische Eisenbalinbetriebsgc.sell- 
schaft Bosanti—Aleppo—Nissibine wird mit dem Inkrafttrete'n des neuen 
Übereinkommens aufhören zu bestehen. Diese fremde Gesellschaft wurde 
von der Türkei zugelassen, als in dem Vertrag von Ankara vom 21. Okto¬ 
ber 1931 Frankreich in die Räumung von Kilikien und Rüdkurdistan zu¬ 
gunsten der Türkei einwilligte. Die Eigentumsrechte der Türkei an den 
früheren Bagdadbahnstrecken sind nach dem Krieg von keiner Seite be¬ 
stritten worden. Bekanntlich ist die Bagdndbahn von Anfang an nicht als 
Privatbahn mit Privatkapital gegründet worden, sondern eine staats¬ 
eigene Bahn gewesen. Die alte Türkei hat seinerzeit besonders garan¬ 
tierte Staatsanleihen ausgegeben, die von der für den Bau und Betrieb 
gegründeten Bagdadbahngesellschaft an den Markt gebracht wurden. Das 
Kriegsende, auch der Friedensvertrag von Lausanne, hat an diesen 
Rechtsverhältnissen der Bagdadbahn keine Änderungen gebracht. Die 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. qq 
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alten Bapdadanleilien sind von der neuen Türkei als Staatsanleihen über¬ 
nommen worden, und hiermit ist die Türkei die anerkannte Eigentümerin 
der früheren Bagdadbahn geworden. 

Wenn jetzt die Türkei den Betrieb auf mehreren der ihr gehörigen 
Strecken einer mit französischem Kapital gegründeten Gesellschaft über¬ 
gibt, so liegt hierin offenbar ein besonderes Entgegenkommen gegen das 
französische Kapital. Es muß aber bedacht werden, daß der Verkehr auf 
diesen Strecken vorläufig noch so schwach ist, daß größere Betriebs- 
überschüs.se wohl kaum erwartet werden können. Diechmann. 


Erkundung einer Bahn Itliodesien—Walfiseh Itay. (Mit einer 
fbersichtskart^) Nachdem am 10. März 1931 die r.’2 km lange &sen- 
bahn von Tenke nach Dilolo eröffnet, und damit die erste von Osten 
nach Westen durchgehende Schienenverbindung zwischen der Westküste 
und Ostküste Afrikas hergestellt worden ist (vgl. Archiv für Eisenbahn- 
we.sen 1932. S. 783 u- ff-)> ist jetzt die erste Erkundung einer zweiten 
durchgehenden Eisenbahnverbindung ausgeführt worden, die von dem 
südrhodesischen Eisenbahnnetz ausgehen und das bisher noch ganz 
unerforschte Steppen- und Wüstengebiet von Bechunnaland. das nach 
dem Krieg von England als Protektorat erklärt worden ist, durchziehen 
soll, um in Gobabis an die Eisenbahn im ehemaligen Deutseh-Südwest- 
afrika anzuschließen, die über Windhuk-üsakos geht und in W alfischbay 
am Atlantischen Ozean ausmündet. Wenn dieser Eisenbahnbau zustande 
kommt, was vorläufig aber noch sehr ungewiß ist, so würden dadurch 
die wirtschaftlichen Verhältnisse in der ehemaligen deutschen Kolonie 
offenbar günstig beeinflußt werden, und es würden den dortigen deut¬ 
schen Siedlern neue Ausbreitungsmöglichkeiten im Bechuanaland ge¬ 
boten werden. 

Nach dem Bericht Uber die Erkundung dieser Bahn soll sie in 
5Iatetsi an der Phodesischen Bahn ihren Anfang nehmen und dann etwa 
auf eine Länge von 500 Meilen nach Westen durch das Bechuanaland 
verlaufen. Diese Gebiete sind bisher wegen der Schwierigkeiten der 
Wasserversorgung überhaupt noch nicht erforscht worden. Der Er- 
kundungse-spedition ist die Durchquerung dieser ganz unbewohnten 
Steppen und Wüsten nur durch die Verwendung einer Anzahl starker 
Kraftwagen und unter Vorbereitung von Vorratslagern gelungen. Über 
die Möglichkeit einer Ansiedlung weißer Kolonisten spricht sich der Be¬ 
richt dahin aus. daß die Vorbedingungen für die Einrichtung von Vieh¬ 
zuchtfarmen an vielen Stellen gegeben sind, wo mit nahrhaftem Gras 
besetzte Steppen gefunden sind. Notw'endig hierfür ist nur noch die Er¬ 
schließung von Grundwasser, was nach dem Bericht als möglich und 
aussichtsreich hingestellt wird. Die Rentabilität der geplanten Bahn wird 
aber in keiner Weise durch den von den späteren Farmen zu erwarten¬ 
den Viehverkehr gesichert werden können. Bestimmend für eine ernst¬ 
liche Erwägung dieses großen Bauplans ist allein der Durchgangs 
güterverkeh'r, der aus Südrhodesien und den Minengebieten von Katanga 
kommt und jetzt entweder über Salisbury den portugiesischen Hafen 
Beira an der Ostküste aufsucht oder über Tenke auf der neuen Benguella- 





Kleine Mitteilimgen. 


511 


balin zum portugiesischen Hafen Lobito geleitet wird. Es ist klar zu er¬ 
kennen, daß gerade der englische Wettbewerb gegen die portugiesischen 
Häfen Beira und Lobito stark ausschlaggebend für den Bahnbauplan 
Rhodesien—Walfischbay ist. 

Als Südwestafrika noch deutsche Kolonie war, da w ar Sw akopmund 
der Hafen für die dort beginnende Nordbahn. Die Engländer haben diesen 
Hafen aber aufgegeben und dafür die nah gelegene Walfi.schbay als 



Hafen eingerichtet. Die Hauptausfulirgüter waren bisher Gefrierfleisch 
und Eischkonserven. Wenn die beabsichtigte Bahnverbindung mit Rhode¬ 
sien hergestellt sein wird, so wird der Hafen von Walfischbay eine 
große Bedeutung für die Verschiffung von Erzen gewinnen und auch 
für die V'ersorgung der Schiffe an der Westküste mit rliodesischer Kohle 
wichtig werden. Dieckmann. 


33* 
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Die Detriebscrgebnisse der fraiizösisHien Staatshahnen im Jahr 

19?0 I 


1931 


Mittlere Uetriebslängc: 

der Linien mit Regelspur. 

„ „ „ Schmalspur .. 

des Gesamtnetzes. 

Betriebseinnahmen (nach Abzug der Verkehr¬ 
steuer): 

der Linien mit Regelspur.Ff- 

„ „ Schmalspur.. 

des Gesamtnetzes. 

Betriebsausgaben: 

der Linien mit Regelspur.. 

„ „ Schmalspur.. 

des Gesamtnetzes.. 

Fehlbetrag (Gesamtnetz).. 

Von den Betriebsausgaben fallen auf: 

persönliche Ausgaben.. 

sächliche ,, .. 

Mittlere Einnahmen für 1 Betriebskm: 

auf den Linien mit Regelspur.„ 

.. Schmalspur.„ 

9» »* >» »• 

im Gesamtnetz.. 

Mittlere Einnahme für 1 Zugkm: 

auf den Linien mit Regelspur.„ 

„ Schmalspur.„ 

im Gesamtnetz .. 

Mittlere Ausgabe für 1 Betriebskm: 

auf den Linien mit Regebpur .„ 

„ „ „ Schmalspur.. 

im Gesamtnetz .. 

Mittlere Ausgabe für 1 Zugkm: 

auf den Linien mit Regebpur.„ 

„ Schmalspur.„ 

im Gesamtnetz .. 

Verhältnis von (Gesamtnetz) ... 

Von den auf den Linien mit Regebpur erzielten 
Einnahmen kommen auf: 

Personenverkehr. 

Gepäck- und Eilgutverkehr. n 

Güterverkehr. ” 

sonstige Einnahmen. ” 


bG89 

8 714 

420 

420 

9109 

9134 

2 274 668 781 

2 175 451115 

13 278684 

12 144 122 

2 287 967 365 

2 187 696 238 

2 412 904 921 

2 406 860 832 

18 052 534 

18 148 661 

2 430 957 455 

2 425 009 492 

142 990 090 

237 414 254 

1 437 462 097 

1 441 236 846 

993 495 358 

983 772 046 

261 789.47 

249 650,18 

31 615,67 

28 914,58 

251 170,67 

239 600.84 

30,7836 

29,4156 

11,0028 

9,8767 

30,4657 

29,0961 

277 096,49 

276206,88 

42 982,88 

43 211,10 

266 874,24 

265 492,61 

32,6541 

32,5447 

14,9678 

14,7601 

32,3698 

32,8538 

106,85 

110,85 

24,80 

25.85 

18,02 

18,87 

54,12 

53,16 

3,06 

2,78 


‘ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 766 ft. — Die Angaben sind ent¬ 
nommen aus-, Chemins de Fer de l’Etat, Exereiee 1931. Rapport sur l’execution 
des operations et des dispositions budgetaires. Paris, Imprimerie Nationale 1932. 
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r 

1930 

1931 

Von den auf den Linien mit Regelspur geleisteten 

— 


Ausgaben kommen auf: 




Allgemeine und Verwaltungskosten . 

... % 1 

9,S5 

9,66 

Betriebsdienst. 


31,25 

31,24 

Betriebsmittel und Zugkraft .... 


40,53 

42,15 

Bahnunterhaltung. 


18,65 

16,57 

verschiedene Ausgaben. 


0,13 

0,28 

Im Personen- und Güterverkehr des Gesamtnetzes 



ergaben sich folgende Zahlen: 




Beförderte Personen. 

. Anzahl 

207 617 953 

211 426 757 

„ Frachtgüter^. 

. . . . t 

36141 305 

34 196 465 

Geleistete Personenkm. 

. Anzahl 

6 688147 402 

6 806 716 648 

„ Frachttonnenkm*. 

• »1 

4 002 481457 

3 756 876 726 

Durchschnittsertrag: 




für 1 Person \ nach Abzug der 

Fr. 

2,658 

2,607 

„ 1 Personenkm f Verkehrsteucr 

s« 

0,0970 

0,0949 

„ 1 Frachttoime. 


33,77 

33,56 

„ 1 Frachttoimenkm. 


0,3049 

0.3O55 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Person. 


27,4 

27,5 

„ Frachttoime. 


110,7 

109,9 

Durchschnittliche Besetzung: 




eines Personenzugs . 

Personen 

123,1 

124,3 

„ Personenwagens. 

I» 

19,1 

19,7 

Durchschnittliche Nutzlast: 




eines Güterzugs. 

. . . . t 

179,8 

173,7 

„ Güterwagens. 


9.1 

9.1 

Der Durchschnittsertrag für 1 Person betrug (nach 



Abzug der Verkehrsteucr): 




in I. IClasse . 


2,970 

2,668 



2,148 

2,061 

III. . 


2,895 

2,903 

überhaupt. 


2,658 

2.607 

Der Durchschnittsertrag für 1 Personenkm betrug 



(nach Abzug der Verkehrsteuer): 




in I. Klasse. 

... Fr. 

0,1429 

0,i3;o 

..II. 


0,1113 

0,1082 

.. III . 


0,0890 

0,0879 

überhaupt. 

. 

0,0970 

0,0949 


' Einschi. Dienstgut. 
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1930 

1931 

Von den Einnahmen im Personenverkehr kommen: 



auf I. Klasse. 


8,10 

7,09 



26,17 

26,44 

„ III. 


65,73 

66,47 

Die durchschnittliche Fahrt einer Person betrug: 





20,8 

20,1 

„ 11. .. 


19,3 

19,1 

. . 


32,5 

33,0 



27,4 

27,5 

Von 100 Reisenden kamen auf: 




die I. Klasse. 

Anzahl 

7,25 

6,93 

„ II. 

«1 

32,39 

33,38 

„ III. .. 

9* 

60,36 

59,69 

Über die Anzahl und die Leistungen der Betriebs- 



mittel auf den Bahnen mit Regelspur 



ergeben sich folgende Zahlen: 




Anzahl der Betri^smittel: 




Dampflokomotiven. 

Anzahl 

[ 3 718 

3 644 

Elektr. Lokomotiven und Trieb- 


1 



» 

262 

303 

Tender. 


3 366 

3379 

Personenwagen. 

>* 

Ij 7 268 

7 213 

Gepäck-, Güter- und Dienstwagen . 


' 84 907 

87 969 

Geleistet wurden: ‘ 




Lokomotivkm v. Dampflok. 

Anzahl 

1 87 808 720 

86 807 291 

Wagenkm. 

11 

1 1437118265 

i 1 386188 647 

Zugkm. 


74 348 921 

1 74200227 

Durchschnittliche Fahrt: 


1 


einer Dampflokomotive. 


, 34 740 

35 833 

eines Personenwagens . ..... 

* • 11 

'' 42 873 

41404 

„ Güterwagens. 


1 16 756 

14 666 

Durchschnittliche Wagenzahl eines Zuges 

.1 

1 

ii 

1 

1 


Anzahl 

|| 3,98 

3,94 


11 

1 15,35 

1 14,73 


*1 

19,33 

1 18,67 


* Einschi. Arbeitszüge. 


Nitschke. 




















































Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Stcuorrcclit. 

Beschluß des Reichsfinanzhofs München vom 23. September 1932 auf Rechts- 
hesehwerdeii der Deutschen Reiehshahn-Gcscllsehaft, vertreten durch die Reieh~- 
hahndirektion E., und des Finanzamts K. in einer Steuerstreitsache wegen ller- 

anziehnng zur Emsatzsteuer. 

Inwieweit unterliegen die Einnahmen der Reichsbahn aus Miet-, Pacht- und Gestattungsverträgen 

der Umsatzsteuer? 

Gründe. 

Das Finanzamt erstrebt in seiner Rechtsbcschwerde die Wiederherstel¬ 
lung der Umsatzsteuerveranlagung 1930. In dieser hat es unter anderem fol¬ 
gende Einnahmen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — Rbd. E. zur Lmsatz- 
stouer hcrangezogen: 

1. für die Aufstellung von Automaten und Personenwaagen usw. auf 
Bahngrundstücken; 

2. für die Zulassung von Verkaufsständen zum Verkauf von Zeitungen. 
Zeitschriften, Tabakwaren, Lebensmitteln, Blumen usw. in Bahnhofs¬ 
hallen und Unterführungen unter Überlassung 

a) geschlossener leerer Räume, 

b) lediglich eines Platzes; 

3. aus Vermietung von Lagerräumen und Lagerschuppen; 

4. aus Vermietung ^on Abortanlagen; 

5. aus Gestattung von Durchkreuzungen des Bahnkörpers mit Wasser¬ 
rohren, Kanälen und Durchlässen; 

G, aus Ge.stattung von Durchkreuzungen der Bahnlinie mit Über- oder 
Unterführungen von Straßen, Klein-, Anschluß- und Hafenbahnen: 

7. aus Gestattung von fremden Gasleitungen; 

8. aus Gestattung von Kabelleitungen; 

9. für die Herstellung von Anschlüssen Privater an bahneigene Gas- und 
■Wasserleitungen-, 

10. aus Gestattung von Fenster- und Türöffnungen; 

11. für die Erlaubnis zur Errichtung von Laderampen und Einfriedigungen 
auf dem Bahngelände. 

Das Finanzgericht hat die Steuerpflichtigkeit der Einnahmen zu 2 a, 3, 4. 
9 und 10 bestätigt. Im übrigen hat es auf Grund von § 2 Nr. 4 des Umsatzsteuer¬ 
gesetzes 1926 Steuerfreiheit zugebilligt. 
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Hiergegen wird vom Finanzamt eingewendet, daß die Einnahmen der 
Reichsbahn zu 1 und 2 b nicht aus Vermietung oder Verpachtung bestimmter 
Plätze, sondern aus entgeltlicher Überlassung von Teilen des Bahngeländes her¬ 
rührten und daher umsatzsteuerpflichtig seien. Die Einnahmen zu 5, 6, 7, 8 
und 11 hätten gleichfalls nicht in Vermietung oder Verpachtung von Bahn¬ 
gelände, sondern in Gestattungen oder Duldungen ihren Grund, die nach § 1 
Nr. 1 des Umsatzsteuergesetzes 1926 steuerpflichtige Leistungen seien. 

Die Rechtsbeschwerde der Steuerpflichtigen begehrt für alle unter 1—11 
aufgeführten Einnahmen Umsatzsteucrfreihelt. Bei der Vermietung von Ver¬ 
kaufsständen, Lagerräumen, Lagerschuppen und Abortanlagcn (2 a, 3 und 4) 
handle es sich nicht um eingerichtete Räume ira Sinne des § 2 Xr. 4 des Um¬ 
satzsteuergesetzes 1926. Die Gestattung \on privaten Anschlüssen an bahn¬ 
eigene Gas- und Wasserleitungen (9) und von Fenster- und Türöffnungen in 
Gebäuden an der Bahngrenze (10) habe jeweils Bedeutung eines Mietvertrags. 

Beide Rechtsbe.schwerden sind unbegründet. 

Tn ständiger Rechtsprechung (vgl. Urteil des Senats vom 5. Februar 1926 
VA. 24/26, Bd. 18 S. 190 der Amtlichen Sammlung, und die dort angeführten 
Entscheidungen, ferner Urteil des Senats vom 22. Februar 1929, VA. 57/29, 
Reichssteuerblatt 1929 S. 237, Urteil des Senats tom 2.3. Mai 1930 V.\. 289/30, 
Bd. 27 S. 11 der Amtlichen Sammlung, und Urteil des Senats vom 26. September 
1930 VA. 173/.30, Reichssteuerblatt 1931 S. 68) hat der Senat festgcstellt, daß 
ein umbauter, für einen Gewerbezweck hergerichteter Raum, auch wenn er 
keine beweglichen Einrichtungsgegenständc enthält, welche zu seiner Benützung 
als Gewerberaum noch erforderlich sind, ein eingerichteter Raum im Sinne des 
§ 2 Nr. 4 des Umsatzsteuergesetzes ist. Hierher gehören die von der Be¬ 
schwerdeführerin an Dritte entgeltlich abgegebenen Verkaufsräume, Lager¬ 
räume und Abortgebäude. Wegen der ersten hat dies der erkennende Senat 
überdies in dem veröffentlichten Urteil \om 30. Mai 1932 VA. 953/31, Ent¬ 
scheidung des RFIIofs Bd. 31 S. 12.3, neuerdings ausdrücklich ausgesprochen. 
Daß es sich bei der Überlassung der Räumlichkeiten um Mietverträge handelt, 
ist nicht streitig. Die Vertragszinsen sind daher auf Grund des § 2 Nr. 4 des 
Uinsatzsteuergesetzes 1926 steuerpflichtig. 

Steuerpflicht besteht auch für die Einnahmen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft aus Gestattung von Privatanschlüssen an ihre Gas- und Wasser- 
Jeitungen und von Fenster- und Türöffnungen in Gebäuden an der Bahngrenze. 
Steuerfreiheit käme nur dann in Frage, wenn in diesen Gestattungen Miet- oder 
Pachtverträge über Grundstücke oder grundstücksgleiche Rechte zu erblicken 
wären. Das würde voraussetzen, daß gegen Entgelt entweder Bahngrundstücke 
(Sachen) oder Teile von ihnen oder Rechte zum Gebrauch und zur Ertrags¬ 
erzielung von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft überlassen wären. Das ist 
hier nicht der Fall. 

Bei der Gestattung von Fenster- und Türöffnungen in eigenen Gebäuden 
der Antragsteller (10) gewährt die Bahn nicht den Gebrauch ihres Grund¬ 
besitzes den Nachbarn im Sinne einer Miete, sondern übernimmt nur eine Last 
daran durch Duldung der Benutzung in einer einzelnen Beziehung 
nach Art einer Grunddienstbarkeit oder verzichtet gegen Entgelt auf 
ein Nachbarrecht (§ 907 des Bürgerlichen Gesetzbuchs). Das dafür verein¬ 
nahmte Entgelt ist nach § 1 Nt. 1 des Umsatzsteuergesetzes steuerpflichtig. 

In gewissem Umfang mag Einräumung eines Grundstücksgebrauchs bei 
der Erlaubnis zutreffen, daß Dritte ihre Gas- und Wasserleitungsröhren zur Be¬ 
darfsdeckung an die der Bahn anschließen (9). Es ist dabei denkbar, daß die 
Anschlußröhren der Interessenten namentlich in Bahnhofsgebieten durch bahn- 
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eigenes Gelände hindurchgehen, ohne insoweit auf Grund des § 91C des Bürger¬ 
lichen Gesetzbuchs in das Eigentum der Bahn zu fallen, wenn es nämlich in dem 
Interesse der \ ertragsschließenden liegt, daß die Anschlußleitungen nicht Be¬ 
standteile des Bahngeländes werden sollen. Dann wäre eine beschränkte Be¬ 
nützung des Bahngeländes durch die Anschlußnehnier beabsichtigt und gegeben. 
Dieser \ ertragsinhalt tritt aber hinter dem Zweck zurück, den der Anschluß¬ 
begehrende bei Abschluß des Vertrags mit der Reichsbahn-Gesellschaft ver¬ 
folgt. Er will in erster Linie die Zuleitung von Wasser und Gas durch das 
bahneigenc Werk. Erst in zweiter Linie w ünscht er das Bahngelände hierzu 
^in beschränkter Weise zu ^crwenden. Denn der Bezug von Wasser und Gas 
über die Bahnleitung wird ihm billiger zu stehen kommen, als wenn er sich 
an ein weiter entferntes Leitungsnetz anschlüsse. Die Ermöglichung dieses geld- 
werten A orteils läßt sich die Bahn noch mehr bezahlen als die damit verbun¬ 
dene Einwirkung der Angeschlossenen auf ihren Grund und Boden. Der ihr für 
diese Einwirkung gezahlte Vergütungsteil (Mietzins für Überlassung von Bahn¬ 
grundstücken) erscheint im vorliegenden Falle so gering, daß seine steuerfreie 
Ausscheidung aus dem Gesamtentgelt nach § 2 Xr. 4 des Umsatzsteuergesetzes 
unterbleiben kann. Von einem Mietvertrag über Bahngeläiide kann aber erst 
recht dann nicht gesprochen werden, wenn das Interesse der Bahn beim Ver¬ 
tragsschluß in begründeter Weise auf den Eigentumserwerb an den in das Bahn¬ 
gebiet fallenden Anschlußröhren gerichtet war. Diese würden al.sdann auf Grund 
der §§ 94, 946 des Bürgerlichen Gesetzbuchs wesentliche Bestandteile des Bahn¬ 
geländes und Balineigentum. Ihre Instandhaltung läge der Bahn und nicht dem 
An.schlußnehmer ob. Eine mietweise Benutzung durch ihn käme nicht in Frage. 

Wenn das Finanzgericht in der entgeltlichen Überlassung von bestimmten 
Plätzen im Bahnhofsbereich an Dritte zur Aufstellung von diesen gehörigen 
Automaten. Personenwaagen (1) und Verkaufsständen für Zeitungen, Zeit¬ 
schriften, Tabakwaren, Lebensmittel usw. (2 b) umsatzsteuerfreie Miet- und 
Pachtverträge über Grundstücksteile erblickt hat. so i.st dem aus den Gründen 
im Schlußsatz des angezogenen Urteils in Bd. 31 S. 12.3/24 der Amtlichen Samm¬ 
lung beizutreten. Der Annahme von Miet- und Pachtverhältnissen steht es nicht 
entgegen, daß in den allgemeinen Bedingungen für die Zulassung solcher Ein¬ 
richtungen auf Bahnhöfen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft das Recht 
der Bahn vorgesehen ist, im Bedarfsfälle die Versetzung von Automaten oder 
die Verlegung der Verkaufsständc auf einen anderen Platz des Bahnhofs zu 
fordern. Diese Sonderabredo ist in den Erforderni.ssen des Bahnbetriebs be¬ 
gründet. 

Auch die Zulassung fremder Gas- und Kabelleitungen iin Bahnkörper 
(7, 8) stellt eine umsatzstcuerfreie Vermietung dar. Die Leitungen werden nicht 
Bestandteile des Bahnkörpers und daher nicht Eigentum der Bahn (tgl. § 95 
Abs. 1 Satz 2 des Bürgerliehen Gesetzbuchs und auch Schweitzer, Haudkommen- 
tar zum Bürgerlichen Gesetzbuch, 3. Auflage, Anm. 3 zu § 9.5 S. 34). Durch sie 
wird der Bahnkörper in großem Maße beansprucht. Es ist daher den Leitungs¬ 
eigentümern ein weitgehender Einfluß auf ihn eingeräuint. Daß die Steuer¬ 
freiheit nach § 2 Xr. 4 des Umsatzsteuergesetzes kein unbeschränktes Gebrauchs¬ 
recht an der vermieteten Sache erfordert, hat der Senat bereits in dem Urteil 
vom 31. Oktober 1930 A A. 602/30, Bd. 27 S. 260 der Amtlichen Sammlung, aus¬ 
gesprochen. 

Mit Recht hat das Finanzgericht weiterhin die entgeltliche Gestattung 
der Anbringung von Laderampen und Einfriedigungen (H) nuf Bahngelände 
als eine nach § 2 Xr. 4 des Umsatzsteuergesetzes steuerfreie Grundstücksüber- 
lassung angesehen. Die Berechtigung, auf einem Grundstück eine Anlage anzu- 




518 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


bringen, in Verbindung mit der Pflicht des Berechtigten, sie bei Beendigung des 
Vertragsverhältnisses zu beseitigen (vgl. das vorgelegte Muster eines solchen 
Gestattungsvertrags), kann Bestandteil eines Mietverhältnisses sein (vgl. § 54 
des Bürgerlichen Gesetzbuchs, vgl. auch Staudinger, Kommentar zum Bürger¬ 
lichen Gesetzbuch, 9. Auflage II 2 Anm. I 4 b, c. e zu § 547 S. 457). Das in der 
Rechtsbeschwerde des Finanzamts zur Begründung der Steuerpflicht angezogene 
Urteil des Senats vom 28. Februar 1930 VA. 727/29, Reichssteuerblatt 1930 S. 387, 
betrifft nicht ein Mietverhältnis und ist hier nicht anwendbar. 

Ebenso ist ein Miet- oder Pachtvertrag über Grundstücke und daher Steuer¬ 
freiheit nach § 2 Nr. 4 des Umsatzsteuergesetzes 1926 in den Fällen gegeben, 
in denen die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft Dritten gestattet hat. daß der 
Bahnkörper von Röhren und Leitungen aller Art. von Straßen und Bahnen aller 
Art (5 und 6) durchkreuzt wird oder daß diese Verkehrswege über ihn hinweg¬ 
geführt werden (ebenso Urteil des Senats vom 20. Mai 1932 VA. 550/31, vgl. 
ferner Urteil des Reichsgerichts vom 27. März 1893 IV 377. 92, abgedruckt im 
Preußischen Zentralblatt 1893 S. 268). Auch in diesen Fällen erlangen die Ge¬ 
stattungsnehmer, die Eigentümer der von ihnen errichteten Anlagen bleiben, die 
Befugnis, den Bahnkörper im Rahmen der Zweckbestimmung dieser Anlagen zu 
benützen. 

Aus diesen Erwägungen ergibt sich die Zurückweisung beider Rechts- 
beschw erden als unbegründet. 

Wegen der Kosten vergleiche § 307 Abs. 1 der Reichsabgabenordnung 1931. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung des Reichsverkehrsmini- 
s t e r s ; 

Vom 15. Dezember 1932 zur Änderung der Verordnung über Beiräte 
für die Deutsche Reichsbahn. 

(Reichsgesbl. II S. 239.) 

Bekanntmachungen des Heichs\erkehrsmini- 
Sters: 

Vom 14. Dezember 1932 zu der dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahn-Personen- und Gepäckverkehr beigefügten 
Liste. 

(Reichsgesbl. II S. 241.) 

V'^ora 25. Januar 1933 zu der dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Liste. 

(Reichsgesbl. II S. 15.) 

Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- Keichlbai... 

Gesellschaft: s«ite 

Vom 13. Dezember 1932, betr. Herausgabe der endgültigen 
Vorschrift für die Aufstellung der Ein-, Aus- und Durch- 
fulirstatistik (Austa).101^^ 

Vom 16. Dezember 1932, betr. elektrischer Zugbetrieb . . . 1093 
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Vom 19. Dezember 1932, betr. Dienstvorschrift 461 für die Be- 
wirtschaftung der für den Leigverkelir \orge.schenen 

Einheiten (Leigvo).1993 

Vom 19. Dezember 1932, betr. Vergebung von Bauleistungen 

Jahrg. 1933 1 

Vom 29. Dezember 1932, betr. Studienkonferenz mit Hoch¬ 
schulprofessoren . 2 

Vom G. Januar 1933, betr. Vorschriften für die Feststellung 
der körperlichen Tauglichkeit des Eeirh.sbahnpersonal.s 

(Tauvo). 2.3 

Vom 10. Januar 1933, betr. Dienstvorschrift für den Feuer¬ 
schutz in Waldunsen (DiFeuWa). 41 

Vom 12. .Januar 1933, betr. Reichsbahn-Ausbesserungsw erke 41 

Vom 13. Januar 19-33. betr. Statistik der dem allgemeinen 

Verkehr dienenden Eisenbahnen im Deutschen Reich . . 41 

Vom 17. Januar 1933, betr. neue Laufbahn für Bahnwärter . 61 

Vom 18. Januar 193-3. betr. Nachbildung \on Reichsbanknoten 64 

Vom 23. Januar 193.3. betr. Güterkursbuch. 89 

Vom 29. Januar 1933. betr. falsche Rentenbankscheinc zu 5U 

und 10 Rentenmark.103 


Srll^\eiz. Verordnung des Bundesrats vom 23. Dezember 1932 über die 
Planvorlagen für Eisenbahnbauten. 

(Eidgenössi.sclie Gesetzsammlung Xr. 1, 1933. S. 1.) 


Frankreich. Decret du 16 novembre 19-32, portant promulgation de la 
Convention internationale pour le fonctionnement de la gare inter¬ 
nationale de Canfranc et de la voie de jonction de cette gare 
avec la Station frangaise des Forges- d'Abel, signee ä Paris, le 
16 juillet 1928, entre la France et l'Espagne. 

Decret du 16 novembre 1932. portant promulgation de la Conven¬ 
tion relative ä la deliraitation de la frontiere franco-espagnole 
ä l'intdrieur. du tunnel du Somport, signee ä Paris, le 12 juin 
1928, entre la France et l’Espagne. 

(Journal officiel de la republique fran^ai-se Xr. 270, 19 novembre lOSS-i 


Italien^. Ministerialerlaß vom 2. .\ugust 1932, Nr. 31.5, be¬ 
treffend Regelung des Baudienstes. 

Boll. Xr. 32. I, S. 2tl. 

Die in den einzelnen Bezirksdirektionen bestehenden Bauabteilun¬ 
gen werden in je eine Bauabteilung am Sitz der Bezirksdirektion zu- 


^ Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno, Boll. — Bollettino 
ufficiale dolle ferrovie dello Stato. 
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sammengefaßt. Ausgenommen ist nur die Bauabteilung in Bozen, die 
w eiterhin als Behörde außerhalb des Sitzes der Bezirksdirektion bestehen 
bleibt. 


K. Verordnung vom 27. Oktober 1932. Nr. 1472, betreffend 
Au.edehnung des elektrischen Betriebs auf den Staat.s- 
bahnen. 

Gazz. Nr. 272. Boll. Nr. 49, I, S. 323. 

Nachdem die dringende und unbedingte Notwendigkeit anerkannt 
ist, den elektrischen Betrieb auf den Staatsbahnstrecken nach einem ein¬ 
heitlichen Plan allmählicher Entwicklung auszudehnen, wird hierfür ein 
Betrag von 1200 Millionen Lire für die nächsten vier Jahre genehmigt. 
Die.ee Summe wird in die Haushaltsrechnungen der Eisenbahnverwaltung 
für nicht weniger als vier Rechnungsjahre, beginnend 1932/33, eingesetzt. 
Die erforderlichen Mittel werden mit Hilfe von Krediten beschafft, die 
unter den Bedingungen aufgenommen werden, die durch Verordnungen 
auf Vorschlag des Finanzministers und des Verkehrsministers festgesetzt 
werden. 

Ministerialerlaß vom 9. September 1932, betreffend 
Fahrpreisermäßigungen für Reisende im direkten 
internationalen Durchgangsverkehr. 

Gazz. Nr. 273, Boll. Nr. 49, I, S. 32t. 

Den Reisenden im internationalen Durchgangsverkehr können ver¬ 
suchsweise Ermäßigungen von den einschlägigen Tarifen gewährt wer¬ 
den, wenn dies aus Wettbewerbsgründen zur Erhaltung, Entwicklung 
und Gewinnung von Verkehr angezeigt ist. Diese Ermäßigungen müssen 
sich auf bestimmte Ausgangs- und Bestimmungsorte erstrecken und dür¬ 
fen das Ausmaß von 20®/o der einschlägigen Tarife und die Dauer von 
1.« Monaten nicht überschreiten. Der Generaldirektor der Staatsbahnen 
wird die Bedingungen, unter denen die Anwendung dieser Ermäßigungen 
zweckmäßig erscheint, näher bestimmen und ihr Ansm.aß und ihre Dauer 
festsetzen. 

Entschließung des Regierungschefs vom 17. De¬ 
zember 1932, betreffend die Genehmigung, die Bewerbung 
zurZulassuiig als Bedienstete der Staatsverwaltung auszu¬ 
schreiben. 

Gazz. Nr. 293, Boll. NT. 52. I, S. 358. 

Die Generaldirektion der Staatsbahnen, die Post- und Telegraphen¬ 
verwaltung und das Generalinspektorat für die Eisenbahnen, Straßen¬ 
bahnen und Kraftwagenlinien werden ermächtigt, die Bewerbung zur Zu¬ 
lassung als Bedienstete verschiedener, näher bezeichneter Gruppen dieser 
Verwaltungszweige für das Jahr 1933 auszuschreiben. In Erweiterung 
der Bedingungen, die für die Zulassung als Bedienstete aller Verwal¬ 
tungszweige vorgeschrieben sind, wird verlangt die Einschreibung in die 
faschistische Partei oder in die faschistischen jugendlichen Kampfver¬ 
einigungen, je nach dem Alter, das für die Zulassung zur Bewerbung im 
einzelnen Fall festgesetzt ist. 
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Es bleiben in Kraft die VerRünstigungen für diejenigen,die während 
des Krieg.s Militärdien.st gelei.stet liaben, für die mit dem Militärverdienst¬ 
orden Ausgezeichneten, für die Kriegsinvaliden und für die im vater¬ 
ländischen Dienst invalid Gewordenen. Außerdem wird für diejenigen, 
die vor dem 28. Oktober 1Ü22 als ordentliche Mitglieder der faschistischen 
Partei eingeschrieben waren, die Altersgrenze für die Zulassung um die 
Zeitdauer verlängert, die sie vor dem 28. Oktober l!t22 der Partei an- 
"ohört haben. 


Ministerialerlaß vom 20. Dezember 1932, betreffend 
Sonn- und Feiertags-Rückfahrkarten nach den 
Wintersportplätzen. 

Gazz. im Nr. 2, Boll. 193.3, Nr. 2. I, .S. 7. 

Die Verwaltung der Staatsbahnen wird ermächtigt, die Ermäßigung 
für die Sonn- und Feiertagskarten nach den w'ichtigsten V intersport- 
plätzen auf die Dauer von drei Monaten von 40®/o auf 50 “/o zu erhöhen. 


K. Verordnung vom 14. Oktober 1932. Nr. 149fi, betreffend 
Maßnahmen zur Bekämpfung der Krise der privaten Be¬ 
förderungsunternehmungen. 

Gazz. Nr. 277. 


Auszug. 

Artikel 1. 

Die Regierung kann die öffentlichen Reförderungsunternehmungen zwangs¬ 
weise in Gruppen vereinigen. Wenn für die Bildung solcher Gruppen die Auf¬ 
hebung geltender Konzessionen der Unternehmungen notwendig ist, steht den 
Konzessionären außer der Rückerstattung der Sicherheit eine angemessene Ent¬ 
schädigung zu, die ira Einvernehmen der Beteiligten oder mangels eines solchen 
durch ein Schiedsgericht festgcstellt wird. Die Gruppenbildung tritt erst in 
Kraft nach endgültiger Festsetzung der Entschädigung, die zu Lasten des Unter¬ 
nehmens geht, das die vereinigten Betriebe aufnimmt. Für die vereinigten Unter¬ 
nehmungen kann im Einvernehmen mit dem Finanzministerium ein einheitlicher 
Zeitpunkt für den Heimfall festgesetzt werden, unabhängig von der für die ein¬ 
zelnen Betriebe gesetzlich vorgesehenen Konzessionsdauer, aber in keinem Fall 
über den für die Eisenbahnkonzessionen festgesetzten Zeitpunkt hinaus. 

Artikel 2. 

In besonderen Fällen kann erforderlichenfalls den Konzessionären von 
Eisenbahnen und Straßenbahnen auf ihren .\ntrag die Anwendung neuer Beförde¬ 
rungsarten oder der Ersatz des Eisenbahn- oder Straßenbahnbetriebs durch Kraft¬ 
wagen oder schienenlose Straßenbahnen oder auch die Einschränkung oder der 
Wegfall des Betriebs zugestanden werden. Solche Maßnahmen können nur den 
Güterverkehr oder nur den Personenverkehr oder beide Verkehrsarten umfassen. 
Sie können für einen Teil oder für die ganze Strecke, entweder sofort oder zu 
bestimmten Zeitpunkten getroffen werden. Gleichartige Maßnahmen können auf 
die Binnenschiffahrtbetriebe angewandt werden. In allen diesen Fällen kann 
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das Verkehrsministerium im Benehmen mit dem Finanzministerium nach einer 
höchstens zweijährigen Versuchszeit eine Nachprüfung der Subventionen vor¬ 
nehmen. 


Artikel 3. 

Für die öffentlichen Beförderungsunternehmungen, die auch nach Anwen¬ 
dung der genannten Maßnahmen von der Regierung als nicht lebensfähig erachtet 
werden, kann auf Antrag des Konzessionärs die Konzession aufgehoben werden. 

Artikel 5. 

Das ständige Personal, das auf Grund dieser Maßnahmen entlassen wird, 
hat abgesehen v on den gesetzlichen Bestimmungen das Recht auf bevorzugte 
.Aufnahme in die neugruppierten oder an die Stelle der früheren tretenden 
Betriebe. 


Artikel 6. 

Entgegen den bestehenden Bestimmungen werden die Unternehmungen er¬ 
mächtigt, für besondere Transporte oder unter besonderen Umständen Tarif¬ 
ermäßigungen und -erleicbterungen zu geben, wenn dies notwendig ist, um den 
Verkehr zugunsten des Unternehmens zu erhalten, zu entwickeln oder zu ge¬ 
winnen. Das Verkehrsministerium muß hiervon innerhalb 15 Tage verständigt 
werden. Die Ermäßigungen dürfen keine längere Gültigkeitsdauer als 1 Jahr 
im Güterverkehr und 2 Monate im Personenverkehr haben. Eine Erneuerung der 
Vergünstigungen muß vorher vom \ erkehrsministerium genehmigt werden. 












Bücherschau. 

Besprechungen. 


Hammer, Gustav, Dr.-Inp. e. h.. Direktor der Deutschen Keichsbahn-Gesell- 
sehaft. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
als Auftragpeberin der deutschen A\ irtschaft. 
171 S. mit 31 Abbildungen. Verlag der Verkehrswissenschaft¬ 
lichen Lehrmittelgesellschaft m. b. 11. bei der Deutschen Reichs¬ 
bahn. Preis 4,50 RM. Reichsbahner erhalten Vorzugspreis. 

Wohl selten hat das Erscheinen eines Buchs so sehr lange geäußer¬ 
ten Wünschen weiter Kreise entsprochen ic im vorliegenden Fall. Auch 
konnte es kaum von berufenerer Hand geschrieben werden als von dem 
Verfasser, der in dem letzten Jahrzehnt wechselvollster wirtschaftlicher 
Entwicklung zunächst als Präsident des Eisenbahn-Zentralamts, das da¬ 
mals noch die vier jetzt selbständigen Reichsbahn-Zentralämter in Berlin 
umfaßte, dann seit der Gründung der Einkaufsabteilung bei der Haupt¬ 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als verantwortlicher 
Leiter dieser Abteilung dauernd in lebendiger, persönlicher Fühlung mit 
den behandelten Dingen stand. 

Die Stellung der Deutschen Reichsbahn als Auftraggeberin der deut¬ 
schen Wirtschaft ist in den letzten Jahren im Rahmen der öffentlichen 
Arbeitsbeschaffung oft falsch beurteilt worden und hat teilweise auch zur 
Bildung von Schlagworten geführt, denen wie so vielen der wirkliche 
innere Wert fehlte und die kaum die in sie gesetzten Erwartungen er¬ 
füllen konnten. Gerade aus diesem Grund ist es zu begrüßen, daß nun in 
diesem Buch eine knappe und klare sachliche Übersicht über diese Ver¬ 
hältnisse gegeben wird. 

Ausgehend von dem Umfang des Gleisnetzes und des Fuhrparks der 
Deutschen Reichsbahn und ihren geschichtlichen Voraussetzungen, der 
Verstaatlichung der Bahnen und der Zusammenfassung der deutschen 
Landeseisenbahnen zur Reichsbahn, legt der Verfasser zunächst die Aus¬ 
wirkung der Beschaffungsprogramme der Reichsbahn auf die einzelnen 
Industriegruppen ziffernmäßig dar und behandelt die Entwicklung der 
Auftragsgröße in dem letzten Jahrzehnt. 

Der Verfasser geht dann in einem besonderen Ab.schnitt auf die 
Frage des Konjunkturausgleichs durch Reichsbahnaufträge ein und setzt 
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sich mit den Wünschen auseinander, die sich mit einer quotenmäßigen 
Verteilung solcher Aufträge, besonders bei den Fahrzeugen, beschäfti¬ 
gen. Die Organisation des Beschaffungswesens der Beichs))ahn und die 
Beschaffungszusländigkeiten sowie die technisclien Grundlagen der Be¬ 
schaffungen werden weiter erörtert, wobei deutlich in Erscheinung tritt, 
daß hierbei eine weitgeliende Dezentralisation der Zuständigkeiten 
vorliegt. 

Als Glieder des Abnahmedienstes sind sodann die Versuclisabteilungen 
der Deutschen Reichsbahn behandelt, die teils als Materialprüfämter, teils 
als Forschungstellen der Konstrukteure und Einkäufer tätig sind. Weiter 
wird die Eingliederung des Beschaffungsplans in die Geldwirtschaft der 
Deutschen Reichsbahn und in einem umfangreichen Abschnitt die Lager¬ 
wirtschaft erörtert, der es gelungen ist, nicht nur den Verwaltungsauf¬ 
wand erheblich zu verringern, sondern auch die Vorratswerte auf einen 
kleinen Bruchteil ihrer Höhe bei Gründung der Deutschen Reichsbahn zu 
senken. In diesem Abschnitt ist auch das Lochkartenverfahren behandelt, 
das bei der Deutschen Reichsbahn für die verschiedensten Zwecke erfolg¬ 
reich verwendet wird und neuerdings auch für eine sortenmäßige Über¬ 
wachung der Lagervorräte und als Grundlage für die Beschaffungstätig¬ 
keit benutzt werden soll. 

Sodann werden die einzelnen Einkaufsverfahren und der Abnalime- 
dienst behandelt, erstere insbesondere im Zusammenhang mit den neuen 
Verdingungsvorschriften^ für Lieferungen und Leistungen. Dabei ist 
nachgewiesen, daß die Vorschriften und Verfahren nach menschlichem 
Ermessen eine unbedingt einwandfreie V’^ergebung der Aufträge sicher¬ 
stellen. und der Zuschlag allgemein auf das wirtschaftlich günstigste An¬ 
gebot fallen muß, das niclit immer in dem billigsten Angebot liegt. Für 
die technisch einw'andfreie Abwicklung der Lieferungen sorgt ein aus¬ 
gedehnter selbständiger Abnahmedienst. Zum Schluß dieses Abschnitts ist 
noch die Abrechnung der Aufträge bei dem Reichsbahn-Zentralamt für 
Rechnungswesen Itehandelt, wobei das Lochkartenverfahren mit Erfolg 
■Vnwendung findet. 

Die weiteren Atischnitte •»ehandeln die hauptsächlichsten Beschaf¬ 
fungen im einzelnen, so in besonderen Abschnitten den Einkauf von Kohle, 
sonstigen Betriebstoffen. Baustoffen, Oberbaustoffen, Stoffen der elek¬ 
trischen Anlagen, Merkstoffen, Ersatzstücken, Fahrzeugen und Druck¬ 
sachen. sowie Schreib- und Zeichenwaren, ferner den Bezug von 4V'a.sser. 
Gas. Elektrizität und V\ ärme aus fremden M'erken und schließlich die 
Altstoffe und die Schrotw irtsehaft. Die einzelnen Abschnitte enthalten 
dabei nicht nur die allgemein interessierenden Zahlen des Bedarfs an den 
wichtigsten Stoffen, sondern lassen auch die Zusammenhänge der Bedarfs¬ 
entwicklung mit der allgemeinen M irtschaftslage erkennen und geben ein 
übersichtliclies Bild über die Einstellung der Deutschen Reichsbahn zu 
den w'ichtigsten Syndikaten. Weiter ist bei den einzelnen Gruppen die 
I rage behandelt, inwieweit aus besonderen Gründen auf Auslandsware 
zurückgegriffen werden muß. Dabei läßt sich erkennen, in welchem Maß 
die Deutsche Reichsbahn mit dem Kohlenbergbau, der Stahlindustrie, der 
Metallindustrie, der Holzindustrie, der Steinindustrie und zahlreichen 
Fertigungsindustrien zusammenarbeitet, und wie sich bei bestimmten 
AV^ettbewerbsfragen, wie z. B. bei dem Kampf zwischen Stahlschwelle und 
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Holzschwelle oder zwischen Inlandsöl und Auslandsöl, die wirtschaftliche 
Beurteilung der Reichsbahn gestalten muß. 

W enn schon bei Behandlung der Stoff- und Ersatzstückbeschaffung 
die Frage der Normung und Typisierung einen weiten Raum einnimmt, so 
ist dies in noch viel höherem Maß bei den Fahrzeugen der Fall. Inter¬ 
essant sind dabei insbesondere die Ausführungen über die Wirkung 
größerer Umstellungen der Deutschen Reichsbahn, wie über die Ein¬ 
führung der verstärkten Schraubenkupplung mit einem Gesamtaufwand 
von rund 60 Millionen RM und der Hülsenpuffer mit einem Gesamtauf¬ 
wand von rund 100 Millionen RM. Auch in diesen Fällen zeigt sich deut¬ 
lich die doppelte Wirkung jeder Rationalisierung, die zuerst zu einer 
letzten Scheinblüte der einschlägigen Fertigungsindustrien führt, dann 
aber infolge der vorzüglichen Haltbarkeit der neuen Teile und des Aus¬ 
bleibens anderer Beschäftigung zum vollständigen Niedergang einer Son¬ 
derindustrie Anlaß gibt. 

Tn dem Abschnitt ..Fahrzeuge“ behandelt der Verfasser als Kenner 
des Eisenbahnbetriebs mit kritischen Bemerkungen die Entwicklung des 
I ahrzeugparks der Deut.schen Reichsbahn, wobei er auch die Auswirkun¬ 
gen der Einführung der Kunze-Knorr-Bremse und des elektrischen Be¬ 
triebs erörtert. Sodann geht der Verfasser auf die Besprechung der Lage 
der Lokomotivfabriken über und schließt diesen Teil seiner Ausführun¬ 
gen mit Angaben über den Bezug von Wasser, Gas, Elektrizität und 
Wärme aus fremden Werken und über die Behandlung der Schrot¬ 
wirtschaft. 

Ein Sonderabschnitt „Besondere Vertragsabsclilüs.«e“ führt dann in 
die Erörterung von Fragen, an deren Behandlung der Verfasser persön¬ 
lich starken Anteil nimmt. Ausgehend von der Zweckmäßigkeit der Ge¬ 
meinschaftsarbeit zur Vermeidung aller unnötigen Aufwendungen bei 
Herstellung und Verteilung der Güter, erörtert der Verfasser aus Er¬ 
fahrungen, die ihm als Mitglied des Reichskuratoriums für Wirtschaft¬ 
lichkeit, maßgebender Vorsitzender des Normenausschusses der deutschen 
Industrie und Präsident des Reichsausschusses für die Lieferungsbedin¬ 
gungen zur Verfügung stehen, die einschlägigen Fragen aus dem Be¬ 
schaffungsbereich der Deutschen Reichsbahn und zeigt Möglichkeiten von 
Lösungen an Hand der Besprechung des neuen Oberbauschrauben-Ver¬ 
trags und des Verhältnisses der Deutschen Reichsbahn zur deutschen 
Wagenbau-Vereinigung, deren Gründung und Vertragsverhältnis zur 
Deutschen Reichsbahn eingehend behandelt wird. 

Das Buch gibt somit eine abgerundete Darstellung der Bedeutung 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Auftraggeberin der deutschen 
Wirtschaft, soweit diese Auftragserteilungen Lieferungen umfassen. Das 
große Gebiet der Bauleistungen ist dabei nur gestreift worden, weil es 
sich hier meist um Vergebungen handelt, die vorwiegend örtliche Bedeu¬ 
tung haben und sich für eine allgemeine Behandlung nicht eignen. Aber 
gerade in der vorliegenden knappen Fassung und klaren Sprache wird 
das Buch viele Freunde finden und ein wertvoller Berater für alle Kreise 
sein, die mit der Deutschen Reichsbahn Zusammenarbeiten und sich über 
die Möglichkeiten klar werden wollen, die die Deutsche Reichsbahn als 
Auftraggeberin der deutschen Wirtschaft bietet. Lindermayer. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Witte, Dr. B. EisenbahnundStaat. Ein Vergleich der europäischen 
und nordamerikanischen Eisenbahnorganisationen in ihrem Ver¬ 
hältnis zum Staat. Weltwirtschaftliches Archiv, 4. Ergänzungs¬ 
heft. Jena 1932, Verlag von Gustav Fischer. 

Wenn man demnächst die Geschichte der 100 Jahre Eisenbahn in 
Deutschland schreibt, werden darin in dem Kapitel „Eisenbahnverfas- 
sung“ zwei große Grundlinien sich herausheben: 

1. die Entwicklung der Eisenbahn vom kleinen Einzelunternehmen 
über die sieben Staatsbahnnetze zu der großen Betrieb.seinheit der Reichs¬ 
eisenbahnen und 

2. die Entwicklung vom Privatbetrieb über die Verwaltungsform 
durch Staatsbehörden zu der Form einer eigenen „autonomen“ Verwal¬ 
tung in öffentlicher Hand. 

Während die Entwicklung zur Reichsbahn (zu 1) in den besonderen 
Verhältnissen Deutschlands begründet und nur aus ihnen zu beurteilen 
ist. ist die Fortentwicklung der Eisenbahnverfassung (zu 2) eine 
historische Erscheinung schlechthin. Es ist das Verdienst Dr. 
Wittes, die Eisenbahnverfassung der verschiedenen Länder in Europa 
und Nordamerika in ihren Elementen eingehend untersucht und die dafür 
wesentlichen Gesichtspunkte kritisch und vergleichend gegenübergestellt 
zu haben. Witte, der nicht nur die deutschen, sondern auch die amerika¬ 
nischen Verhältnisse aus eigener Anschauung (er war längere Zeit bei 
einer dortigen großen Eisenbahn beschäftigt) kennt, hat seine Arbeit zum 
Teil unmitTelbar auf ausländischem Quellenmaterial, zum Teil auf sol¬ 
chem Material aufgebaut, das ihm von besonders kundiger Seite zugäng¬ 
lich gemacht wurde. Es kann dem ..Archiv für Eisenbahnwesen“ zur 
Freude gereichen, daß es im Lauf der Jahre für fast alle Länder Darstel¬ 
lungen der einschlägigen Verhältnisse gebracht hat. die auch dem Ver¬ 
fasser dieses Werks gute Dienste leisteten und in den Literaturangaben 
häufig wiederkehren. In diesem Sinn ist die Wittesche Arbeit eine glück¬ 
liche Ergänzung des Archivs, indem sie in zahlreichen Einzeldarstellun¬ 
gen verstreutes Material aufs beste zusammenfaßt und ergänzt zu einem 
Buch, in dem nun ziemlich lückenlos das Wesentliche zu finden ist. was 
für die Frage der Eisenbahnverfassung, namentlich in vergleichender 
Hinsicht, von Wert ist. 

Dr. Witte geht bei der Gliederung seiner Arbeit, wie es auch das 
Gegebene ist. so vor. zunächst in einem großen ersten Teil (160 S.) der 
ReBie nach die Eisenbahnorganisation der einzelnen Tjänder in ihrer 
geschichtlichen Entwicklung und in ihrem heutigen Stand zu schildern. 
Er trennt dabei die ..Länder mit .Staatsbahnprinzip“ (Italien. Schweiz, 
Griechenland. Österreich. Deutschland. Belgien. Tschechoslow’akei. Un¬ 
garn, -lugoslawien. Rumänien. Bulgarien. Polen. Rußland. Finnland. 
Litauen. Lettland. Estland. Norwegen. Schweden. Dänemark) und die 
..Länder mit Privatbahnprinzip“ fGroßbritannien und Irland. Vereinigte 
Staaten von Amerik.a. K.anada. Frankreich. .Spanien. Portugal. Nieder¬ 
lande. Luxemburg). Daran anschließend und darauf aufbauend behandelt 
der Verfasser im zweiten Teil (SO S.) die ..Gliederung der Eisenbahn¬ 
organisationsformen unter dem Gesichtspunkt ihres Verhältnisses zum 
Staat“. Der Verfasser findet hier eine gewisse Gesetzmäßigkeit der Ent¬ 
wicklung. ..In den Ländern mit Privatbahnprinzip zielten die Bestrebun¬ 
gen auf eine stärkere Aufsicht und Einflußnahme des Staats ab. Sie 
gingen unter den Schlagworten: Zentralisation, consolidation (Amerika), 
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amalgamation (Großbritannien), unification, Vereinheitlichung, Xostrifi- 
zierung, Nationalisierung, Verstaatlichung, und zwar als bloßes Staats¬ 
eigentum (government ownership and private Operation) oder als Staats¬ 
eigentum und Staatsbetrieb (government ownership and Operation). In 
den Ländern mit Staatsbahnprinzip bewegten sich die Bestrebungen in 
der Richtung einer Annäherung an die Formen der Privatwirtschaft 
unter den Schlagworten: Dezentralisation, Entbürokratisierung, Kom¬ 
merzialisierung, Entpolitisierung, industrielle Demokratie, Autonomie, 
Privatisierung, Sozialisierung. Entstaatlichung“ (S. 3). In dem Abschnitt, 
der sich mit der zunehmenden Selbständigkeit in den Ländern mit Staats¬ 
bahnprinzip befaßt, behandelt der Verfasser diese Entwicklung zur 
Selbständigkeit nach der Verwaltungsseite (Staatsaufsicht, Behörden und 
Organe der Eissenbahn). nach der finanziellen Seite (Verhältnis der 
Eisenbahnfinanzen zu den Staatsfinanzen) und nach der politischen Seite 
hin (hier interessiert namentlich das Verhältnis der Eisenbahn zu den 
parlamentarischen Instanzen). Die abnehmende Selbständigkeit in den 
Ländern mit Privatbahnprinzip, die im Anschluß daran behandelt wird, 
ist charakterisiert durch die Zu.eammenfassung der Privatbahnen zu 
Gruppen oder ähnlichen organischen Verbänden und durch die gegen 
früher v iel straffere Handhabung der Staatsaufsicht. 

Dr. V itte macht an einer Stelle der Einleitung (S. t) eine Bemer¬ 
kung. die in gewissem Sinn kurz zu.sammengefaßt als das Ergebnis seiner 
Arbeit angesprochen werden kann: ..Das gemeinsame Merkmal der 
Lösungen, welche die Eisenbahnfrage in der Nachkriegszeit gefunden 
hat, ist. daß man die Fragestellung .Staatsbahn oder Privathahn?* nicht 
mehr als ein .entweder oder* auffaßte, sondern mit einem .sowohl als 
auch* beantwortete. Man schreckte nicht mehr vor den Gegensätzen zu¬ 
rück, die das Staatsbahn- und Privatbahnprinzip dogmatisch trennen. 
Man versuchte, unbekümmert um doktrinäre Bedenken, die Vorteile 
beider Systeme organisatorisch zu vereinigen. Die wichtigsten neuzeit¬ 
lichen Lösungen sind, um dies hier schon vorwegzunehmen, in den Län¬ 
dern mit Staatsbahnprinzip die sogenannte Autonomie, in den I.,ändern 
mit Privatbahnprinzip die sogenannte Gemeinsame Organisation.“ 

Für ein Buch wie das vorliegende von Dr. Witte besteht die Auf¬ 
gabe darin, einen Überblick zu geben, zu Vergleichen anzuregen und 
kritische Beurteilung zu ermöglichen. Gegenüber diesen großen Linien 
der Aufgabcstellung treten Einzelheiten der Darstellung in den Hinter¬ 
grund, namentlich Einzelheiten aus der geschichtlichen Entwicklung der 
verschiedenen Eisenbahnen. Es ist deshalb nicht Aufgabe der Kritik, 
solche Einzelheiten nachztiprüfen. und so ist der Kritiker in diesem Fall 
des .sonst undankbaren Teils seiner Aufgabe (auch Einzelheiten zu 
„kritisieren“) überhoben. Denn für den Zweck eines solchen Buchs ge¬ 
nügt es, wenn wegen der Einzelheiten auf Quellen und auf Spezial¬ 
literatur verwiesen ■wird, wie es das Witte.sche Buch in reichem Umfang 
tut. Besondere Horvoihebuiig verdient eine tabellarische Zusammenstel¬ 
lung (lS. 22ß ff.), die in musterhafter Übersichtlichkeit auf zwölf Seiten 
alle wesentlichen Merkmale der Organisation in den Ländern mit Staats¬ 
bahnsystem wiedergibt. Wer das Buch zur Hand nimmt und nicht Zeit zu 
eingehendem Studium findet, sehe sich zunächst diese Übersicht an. Sie 
ist ein vorzüglicher Wegweiser durch das Gewirr der verschiedenartigen 
Verwaltungsformen in den einzelnen Ländern. 
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Wenn es irgendwo gilt, daß die Dinge im Fluß sind und im Fluß 
bleiben müssen, so bei der Verwaltungsform einer modernen Verkehrs¬ 
anstalt. Denn sie muß in ihren Einrichtungen mit der Zeit und mit der 
Technik und, wie das Wittesche Buch uns zeigt, auch mit der Staatsver¬ 
fassung mitgehen. Anderseits sind gerade auf dem Gebiet des Eisen¬ 
bahnwesens, das als eine der markantesten Erscheinungsformen neuzeit¬ 
licher Zivilisation sehr starke zwischenstaatliche Verflechtungen auf¬ 
weist, nicht nur viele internationale Zusammenhänge, sondern auch zahl¬ 
reiche internationale Vergleichsmöglichkeiten gegeben. Diese Ver¬ 
gleichsmöglichkeiten erschlossen zu haben, darin liegt der Wert des 
Witteschen Buchs. Der Verfasser sagt am Schluß, und darin kann man 
gerade auch für die deutschen Verhältnisse voll zustimmen: „Die Erfah¬ 
rungen, die in den einzelnen Ländern über die beste Grenzziehung zwi¬ 
schen Eisenbahnselbständigkeit und Staatseinfluß gemacht worden sind, 
werden ihren Wert behalten, und die danach zu gestaltenden Eisenbahn¬ 
organisationen werden für absehbare Zeit als beste Vorbilder dienen 
dürfen. Denn die Kernfrage wird immer die sein, wie die Selbständigkeit 
eines wirtschaftlichen Verkehrsunternehmens am besten gegenüber den 
Interessen der Gesamtheit abzugrenzen ist.“ Th. Kittel. 


Von Beckeratli, Erwin, o. Professor an der Hochschule in Köln. Der 
Verkehr. 

Die Schrift bildet den Abschnitt I C (S 283/366) eines größeren, von 
Professor Karl Diehl in Freiburg mit Unterstützung der Notgemeinschaft 
der deutschen Wissenschaft herausgegebenen Werkes unter dem Titel 
„Wirkungen und Ursachen des hohen Zinsfußes in Deutschland“^ Das 
Werk zerfällt in 2 Teile: Teil I „Wirkungen“, Teil II „Ursachen“. Der 
2. Teil ist von dem Herausgeber Karl Diehl verfaßt, der auch das Vor¬ 
wort und d.as Schlußwort geschrieben hat. In dem ersten Teil werden 
die Wirkungen des hohen Zinsfußes sehr gründlich und ausführlich in 
5 Abschnitten dargestellt: 

A) „Agrarpolitik“ von Dr. Max Sering, 

B) „Industrie“ von Dr. Wiedenfeld, 

C) „Verkehr“ (siehe oben), 

D) „Handel und Bankwesen“ von Dr. Bonn, 

E) „Finanzen“ von Dr. Lotz. 

Der Abschnitt C enthält wiederum eine Reihe von Abhandlungen, 
die eingeleitet werden von einem Aufsatz von E. von Beckerath unter 
dem Titel „Kapitalknappheit und Verkehrsmittel“. In diesem Aufsatz 
führt von Beckerath aus, daß durch den Krieg und die Inflation Ende 
1924 alle Verkchrsanst.alten außer der eben erst in ihrem Beginn be¬ 
findlichen Luftschiffahrt auf das äußerste geschädigt und damit für den 
Verkehr weniger benutzbar geworden sind. In den vorliegenden Abhand¬ 
lungen werden die 1924 herrschenden Zustände dargestellt und wird 
weiter geschildert, welche Mittel die Verwaltungen in Anspruch ge¬ 
nommen haben, um die Verkehrsanstalten wieder in normalen Zustand 
zu versetzen. Zu diesen Mitteln gehört in erster Linie die Versorgung 
mit dem nötigen Kapital, und es wird besonders hervorgehoben, daß die 


> Jena, 1932, Gustav Fischer. 
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einzelnen Anstalten hierzu die verschiedensten Wege eingeschlagen 
haben. Im Abschnitt C sind die verschiedenen Verkehrsanstalten in 
folgenden Einzelaufsätzen behandelt: 

1. Wirkungen des hohen Zinsniveaus auf die Finanzwirtschaft und 
Wirtschaftsführung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, von 
Dr. Hornberger, 

2. Der Kapital- und Zinsendienst der Deutschen Reichspost, von 
Dr. Sautter, 

3. Wirkungen des hohen Kapitalzinsfußes in der Seeschiffahrt, von 
Dr. Helander, 

4. Das Zinsniveau in der deutschen Binnenschiffahrt und seine 
Wirkungen (1924/1930), von Dr. Napp-Zinn, 

5. Luftverkehr, von Dr. Pirath, 

6. Der hohe Zinsfuß in Deutschland seit der Währungsstabilisie¬ 
rung in seiner Einwirkung auf Spedition, Lagerei und Fuhr- 
gewerbe, von Dr. Esch. 

Es ist zu begrüßen, daß hier die ganzen Finanzverhältnisse der 
einzelnen Verkehrsanstalten im Zusammenhang dargestellt werden, und 
daß die Möglichkeit vorhanden ist, Vergleiche zwischen den einzelnen 
Verkehrsanstalten zu ziehen. Ein näheres Eingehen auf diese kurz und 
knapp von hervorragenden Sachverständigen geschriebenen Abhandlun¬ 
gen ist entbehrlich, zumal darin die tatsächlichen Verhältnisse unter 
kritischer Beleuchtung einzelner Vorgänge so erschöpfend dargestellt 
werden, daß der Leser sie vollständig in ihrem ganzen Umfang studieren 
muß. Für die Leser des Archivs werden von besonderem Interesse die 
erste Abhandlung von Dr. Hornberger und 3. und 4. über die von den 
Eisenbahnen wesentlich verschiedenen A'^erkehrsanstalten der Seeschiff¬ 
fahrt und der Binnenschiffahrt sein. Um ein vollständiges Bild des in 
dem Buch behandelten Themas zu gewinnen, ist außerdem ein Studium 
der übrigen Abschnitte sehr zu empfehlen. Sehr dankenswert erscheint 
es auch, daß die Notgemeinschaft der deutschen Wissenschaft ein der¬ 
artiges, für alle Zweige der Volkswirtschaft außerordentlich wichtiges, 
einzigartiges Werk unterstützt hat. v. d. L. 


Meldler, Jessy, Dr. Der Wiederaufbau der österreichischen Bundes¬ 
bahnen. Druck und Verlag: Mayer & Godina, Wien I, 1932. 

Der Verfasser unterzieht die Wirtschaftspolitik der Unternehmung: 
„Österreichische Bundesbahnen“ einer eingehenden Kritik, um daraufhin 
Anregungen für den Wiederaufbau zu geben. Die Kritik ist scliarf, trotz¬ 
dem hat man den Eindruck, daß der Zweck dieser Kritik nicht die Er¬ 
hebung von Anklagen ist, sondern das Bestreben, eindringlich auf Bes¬ 
serung zu drängen. Drum möge es verstattet sein, in den folgenden Zeilen 
über die Gedankengänge Weldlers ohne Zurückhaltung zu referieren, 
ohne damit dem befreundeten Unternehmen nahetreten zu wollen. 

Es sei zunächst versucht, skizzenhaft die Situation zu zeichnen, wie 
sie der Verfasser sieht. Der nach der österreichischen Stabilisierung 
durch besonderes Gesetz vom 19. Juli 1923 geschaffene selbständige Wirt¬ 
schaftskörper „österreichische Bundesbahnen“ hat die gehegten Erwar¬ 
tungen, durch privatwirtschaftliche Methoden die finanzielle Gesundung 
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zu erreichen, enttäuscht. Das Versagen lag an der unklaren und dehn¬ 
baren Zielsetzung durch das Bundesbahn-Gesetz (BBG), das politischen 
und betriebsfremden Beeinflussungen Raum gewährte, und an der ganz 
unzureichenden finanziellen Bewegungsfreiheit des neuen Unternehmens, 
dem ein ausreichendes Betriebskapital versagt blieb, und dessen Kredit¬ 
politik vom Bund abhängig gemacht wurde. Die ^ erkettung mit den 
Bundesfinanzen hat infolge der "Wirtschaftskrise einen Gefahrenzustand 
geschaffen, den der Verfasser als Zusammenbrucli bezeichnet, aus dem 
heraus nur einschneidende Reformen zura Wiederaufbau führen können. 

Auch für den interessierten reichsdeiitschen Leser wird die Argu¬ 
mentation des Verfassers ini einzelnen anziehend sein, weil naturgemäß 
vielfach Probleme aufgezeigt werden, die auch bei der Reichsbahn auf¬ 
getaucht sind, dort aber nicht immer eine gleichartige Beh.mdlung er¬ 
fahren haben. 

Zunächst wird gezeigt, daß die im BBG gewählten Formulierungen 
über das Verhältnis der Leitung zum Personalkörper des Unternehmens 
und zur Industrie zu den schwersten Hemmungen für ein privatwirf- 
schaftliches Erfolgstreben führten. Sowohl die Personalwirtschaft als 
auch die Materialwirtschaft hielten sich nicht in den Grenzen, die den 
finanziellen Gesichtspunkten entsprochen hätte. Die zunächst .sehr 
konstante Leitung, die sich in der Person des mit großen Vollmacliten 
ausgestatteten Präsidenten der Verwaltungskoramission konzentrierte, 
war in den ersten Jahren durch einen konjunkturellen Anstieg begün¬ 
stigt und ließ d.aher die Verstöße gegen gesunde Wirtschaftsgrundsätze 
nicht offensiclitlich werden. Allmählich verstärkten sich aber die den 
Interessen des Unternehmens nicht zuträglichen Einflüsse, und zwar 
.solche politischer Art. die eine Unschädlichmachung des personellen Mit¬ 
bestimmungsrechts des Personals verhinderten und daneben solche, die 
auf übersetzte Industriebeschäftigung drängten, deren ungünstige finan¬ 
zielle Wirkung durch Bilanzverschleierung verdeckt wurde. Die Zu¬ 
spitzung der politischen Einflü.sse sieht der Verf.asser in der Episode 
Strafella. als sich ..eine übermächtig gewordene Wirtschaft zur Beherr¬ 
schung des Wirtschaftsfeldes durchsetzen sollte“. Der an sich berechtigte 
Kampf gegen die teilweise überhobenen Löhne sei im ungeeigneten Zeit¬ 
punkt auf gerollt worilen. Diese Episode habe eine Verwirrung über die 
Wege und Ziele des Unternehmens hervorgerufen. 

Die Zusammensetzung der Verwaltung.skoramission hält der Ver¬ 
fasser nicht für glücklich. Die Mitglieder seien zu stark auf Interessen¬ 
vertretung statt v'ielmehr auf unabhängige Wahrnehmung der eigen¬ 
wirtschaftlichen Interessen des Unternehmens eingestellt. Seit 1930 habe 
eich aber eine unumschränkte Führung durch den Generaldirektor durch¬ 
gesetzt. 

Bei Besprechung des finanziellen Aufbaus der Bundesbahnen wird 
auf die unzureichende Ausstattung mit Betriebskapital hingewiesen, das 
sehr bald zu einer Bankverschuldung und zu einer Bankabhängigkeit 
führte. Die Regierung ist ihrer Verpflichtung zur Abdeckung der Fehl¬ 
beträge nicht nachgekommen und hat die Bundesbahnen gegenüber den 
anderen Bundesbetrieben vernachlässigt. So hat sich die Schuldenlast 
von 53 Mill. S. bis auf T53 Mill. S. gesteigert, die zumeist zugunsten 
einer übersetzten Investitionstätigkeit mit unzureichender Rentabilität 
auf genommen wurden. Außer den Neubauten wurden auch Verschleiß- 
aufholungen aus Anleihen finanziert. Der Übergang auf schwerste Fahr- 
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zeuge und schweren Oberbau, der Ausbau der Sicheriing.sanlagen und 
Kabelungen wird als Überdimensionierung gegenüber der Verkehrsent¬ 
wicklung und somit als Kapitalfehlleitung bezeichnet. Die für ein solches 
Unternehmen unentbehrliche Kontrolle war unzureichend wegen der Un¬ 
zulänglichkeit der Verwaltungskommission und des Mangels an Fach¬ 
kenntnissen des Rechnungshofs. Der erstmalige Ausweis eines Rein¬ 
gewinns im Jahr 1927 ist wegen der Bilanzierungsmethode anfechtbar. 
Die Bautätigkeit ist vielfach durch die Finanzierung der Lieferanten- 
Stundungskredite verteuert worden, und die häufige Überschreitung 
* der Kostenanschläge ließ auf eine vielleicht oft absichtliche Unterver¬ 
anschlagung schließen. Der Fahrzeugpark wurde erheblich vermehrt, die 
baulichen Anlagen dagegen spärlicher bedacht. Trotz der Inve.slierungen 
und trotz des Einsatzes schwerer Lokomotiven hat sich der Wirkungs¬ 
grad des Betriebs, d. h. das Verhältnis von Bruttotokm zu Nettotokm 
und von Bruttotokm zu Zugkm in der Zeit von 1924 bis 1929 ver¬ 
schlechtert. Auf dem Gebiet der Organisation enthielt das BBG auch 
Hemmungen, die eine Verminderung der höheren Verwaltungstellon ver¬ 
hinderten. Der Abb.au beim Personal um 2G % hat wegen der Erhöhung 
der Personalbezüge und Pensionslast keine Entlastung gebracht. Der 
Anteil der Personalausgaben an der Gesamtausgabe (Lohntangente) wird 
mit 78 %, der Sachausgabe mit 22 % angegeben. Infolge der Krise haben 
diese Zustände im Verein mit der wach.^cnden Verschuldung zunehmende 
Fehlbeträge hervorgerufen, für die ab Oktober 1931 der Bund nicht 
mehr aufzukommen hat. Infolgedessen besteht ein immer dringenderes 
Sanierung.sbedürfnis, bei dem das überwiegende Personalbudget nicht 
wird verschont bleiben können. Über die Wege der Sanierung besteht 
noch keine Klarheit, kein Plan. Drei Vorbedingungen werden hierfür zu 
schaffen sein, ein tragbares Sozialbudget, eine Umschuldung und eine 
Rückbildung (Schrumpfung) des Apparats. Für die ^Materialwirtschaft 
fehlt es an einer selbständigen Rechnung und an klaren Bewertungs¬ 
grundsätzen, obwohl eine straffe Konzentrierung der Be.schaffung in 
einer vielköpfigen Beschaffungsdirektion durchgeführt ist, während die 
Verteilung stark dezentralisiert ist. Der Verfasser fordert eine aus¬ 
führliche Erneuerungsrechnung (Verschleißaufholung) zur Sicherstel¬ 
lung richtiger Verbuchung. Auch sonst bedürfen die Verrechnungsgrund¬ 
sätze größerer Klarheit, insbesondere eine einwandfreie Abgrenzung 
zwischen Betriebs- und Anlagerechnung, wobei letzterer nur die ertrags- 
verinehrenden und nicht die nur wertvermehrenden Zugänge zuzuschei¬ 
den wären. Zur größeren Klarheit der Betriebsrechnung wird die ge¬ 
trennte Buchführung für die vielen Hilfsbetriebe und Nebenge.schäfte 
gefordert. Der in der Bilanz erscheinende Anlagewert, der mit etw'.a 
70 % der Herstellungskosten angesetzt, aber nur zu M realisierbar ist, 
biete keinen Maßstab für die Vertretbarkeit der Neuaufnahme von 
Fremdkapital. Der Verfasser kommt zu dem Schluß, daß die Bundes¬ 
bahnen unter einer fehlerhaften Betriebsrechnung und Bilanz litten, und 
fordert Rechnungsaufstellung durch eine objektive Treuhandgesellscliaft. 

Wie man sieht, findet der Verfas.ser viel auszusetzen. Der Vor¬ 
wurf der Bilanzverschleierung, der durch Beispiele nicht belegt wird, 
findet sich bestätigt in dem Heroldschen Gutachten, auf das noch zurück¬ 
gekommen wird, ln einigen Punkten scheinen die Beanstandungen etwas 
weitgehend. Wer zur Leitung des Unternehmens berufen wird, dem wird 
man nicht gut die Rechnungsaufstellung entziehen können. Hingegen 
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wäre eine Prüfung der Rechnung durch eine Treuhandgesellschaft eine 
begründete Forderung. Eine allzugrundsätzliche Festlegung, was auf 
Betriebs- und auf Kapitalkonto zu buchen ist, erscheint weder zweck¬ 
mäßig. noch durchführbar, weil eine Ertragsberechnung bei Eisenbahn¬ 
investitionen nicht immer zuverlässig sein kann. Einen gewissen Spiel¬ 
raum wird eine verantwortungsbewußte Leitung nicht entbehren können. 
Eine solche Leitung zu finden und zu bestellen, wird immer die Haupt¬ 
sache für den Geschäftserfolg sein. Sie ist nicht durch ein noch so 
lückenloses System von Ordnungen und Vorschriften zu ersetzen. 

Der Verfasser referiert dann über die für die Bundesbahnen er¬ 
statteten Sachverständigen-Gutachten von Acworth und Herold und die 
Elektrisierungsgutachten. Daß der Acworthsche Rat, keine Investitionen, 
auch keine Elektrisierungen durchzuführen, und sich zunächst mit Pal¬ 
liativmitteln zu behelfen, nicht befolgt worden ist, wird bedauert. 

In der Elektrisierung der westlichen Linien erblickt der Verfasser 
einen Sieg des Interessenkampfes der Elektrofirmen. der bei dem hohen 
Zinssatz zum Mißerfolg geführt hat. Ein Gutachten inländischer un¬ 
abhängiger Sachverständiger errechnet eine Mehrbelastung von 2.4 Mill. S 
an Stelle der erhofften Betriebsersparnis. Das Gutachten des Schweizers 
Herold vom Jahr 1932 bestätigt die Erkenntnisse früherer Kritiker über 
den übersetzten Personalaufwand in Verwaltung und Betrieb, über die 
unrichtigen Bilanzierungen und über das Übermaß von Investitionen. 
Der Verfasser bedauert, daß der Gutachter nicht einen festen Sanie¬ 
rungsplan mit kategorischen Forderungen aufgestellt hat. Seine Aus¬ 
blicke auf die künftige finanzielle Entwicklung hält er für zu opti¬ 
mistisch. Er v’^ermutet das Vorliegen eines zweiten, nur an das Finanz¬ 
komitee des Völkerbundes gerichteten eingehenderen Berichts. Ähnlich 
wie beim Acworth-Gutachten haben die Bundesbahnen auch beim Herold¬ 
gutachten vor dem Bekanntwerden der Forderungen der Gutachter Re¬ 
organisierungsprogramme durchgeführt, die diesen Forderungen nur in 
unzureichendem Maß Rechnung tragen. 

Der Verfasser betrachtet dann nochmals den jetzt bestehenden Zu¬ 
stand der Bundesbahnen als Wirtschaftskörper, der infolge der Unzu¬ 
länglichkeit des BBG nur scheinbar mit Selbständigkeit ausgestattet und 
gegenüber dem Bund mit zu starken Bindungen in tarifarischen und 
fin'anziellen Fragen belastet ist. Deshalb sei das Ziel der Umstellung 
auf eigene Kraft zu erreichen versäumt worden. Eine Hauptursache liege 
in der zu weitgehenden Unterwerfung unter eigensüchtige industrielle 
Ansprüche durch falsche Auslegung des Begriffs der volkswirtschaft¬ 
lichen Rücksichten. Durch den starken Verkehrsrückgang steigerten sich 
die Schwierigkeiten ins Ungemessene. 

Für den Wiederaufbau sieht der Verfasser die Hauptaufgaben in 
der Schrumpfung des Betriebsapparats und der Abbürdung der kurzfristi¬ 
gen Verschuldung. Aber schon der erste Anlauf durch das erste Bundes¬ 
bahnbudgetsanierungsgesetz vom 5. Januar 1932 sei namentlich in der 
Durchführung der Schrumpfung unzureichend in Angriff genommen. 
Die auf 235.5 Mill. S bezifferten kurzfristigen Schulden sollten zunächst 
für einen Teilbetrag von annähernd 100 Mill. zum Teil aus der in Lau¬ 
sanne zugesagten Anleihe und aus Mitteln des Länderhaushalts bestritten 
werden, während für den Rest von rund 140 Mill. S noch Vorsorge zu 
treffen sein wird. Um auf dem IVege zum Ziel vorwärts zu kommen, 
stellt der Verfasser drei Forderungen auf: 
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Erstens eine neue Betriebs- und Personalorganisation, zweitens eine 
Umstellung der bisherigen Wettbewerbspolitik gegenüber dem Kraft¬ 
wagen und drittens Einfügung der Eisenbahnfinanzwirtschaft in das 
Bundesbudget unter Beibehaltung einer selbständigen Betriebsführung. 

Punkt eins und drei, die zum Teil Zusammenhängen, sollen be¬ 
zwecken, daß eine möglichst primitive Organisation für Betrieb und Ver¬ 
waltung geschaffen, die finanzielle Beherrschung, also Haushaltswirt¬ 
schaft. Kapitalbeschaffung und Kapitalleitung, aber dem Finanzminister 
übertragen werden soll. Dem Unternehmen soll gegenüber möglichen 
Unsachlichen Kapitalleitungsabsichten des Finanzministers nur eine in¬ 
stanzenmäßig nicht näher dargelegte Feststellungsklage zustehen. Da¬ 
durch würde eine klare Verantwortungsabgrenzung erreicht. Dieser Vor¬ 
schlag wird für viele Leser eine Überraschung darstellen. Es wird bei 
allen Einigkeit darüber bestehen, daß die Unabhängigkeit der finanziellen 
Leitung gegenüber fremden Interessen die Kernfrage darstellt. Sollte 
diese Unabhängigkeit am meisten bei einem Minister gewährleistet sein, 
der aus dem parlamentarischen System heutigen Gepräges hervorgegan¬ 
gen und daher auch dauernd von der Parteien Gunst abhängig ist? 
Daß das Wunschbild eines Staatsmanns, der sich nur von Rücksichten 
auf das Allgemeinwohl leiten läßt, heute kaum zu finden ist, hat doch, 
nicht nur in Österreich, die Forderung nach Entpolitisierung erst ent¬ 
stehen lassen. Daß die Entpolitisierung in anderen Ländern eine gün¬ 
stige Wirkung hatte, wird auch von einsichtigen Politikern kaum be¬ 
zweifelt. Hat sie in Österreich versagt, so mag e.s daran gelegen haben, 
daß die Prozedur für die Auslese und Bestellung einer unabhängigen 
Leitung nicht glücklich geregelt war. 

Die vom Verfasser gewünschten Vereinfachungen in der Organi¬ 
sation der Verwaltung und des Betriebs erscheinen zur Erzielung von 
Personalersparnissen möglich und zweckmäßig. 

In der Frage des Wettbewerbs mit dem Kraftwagen, die für die 
Eisenbahn wegen der Höhe der festen Kosten ungünstig liegt, vertritt 
der Verfasser den Standpunkt, daß die Eisenbahn sich weder durch Auf¬ 
nahme bahneigenen Kraftverkehrs wehren, noch die Einführung eines 
Verkehrsmonopols angestrebt werden sollte. Man sollte vielmehr der 
wirtschaftlichen Entwicklung freien Lauf lassen, die zu einer Rückbil¬ 
dung der Eisenbahnen führen würde. Er verhehlt sich dabei nicht, daß 
das außer zur Zerstörung großer Teile des in den Eisenbahnen in¬ 
vestierten Kapitals auch dazu führen wird, daß die Kosten der Fahrweg¬ 
erhaltung des Schienenwegs, weil sie dann der Eisenbahnverkehr nicht 
mehr tragen kann, vom Staatsbudget aufgenommen werden müssen. Das 
ist zwar auch ein Weg gerechter Lastenverteilung zwischen Eisenbahn- 
und Kraftverkehr, aber ein in seinen volkswirtschaftlichen Folgerungen 
wohl sehr anfechtbarer, und wohl kaum ein Weg, den man Wiederaufbau 
der Bundesbahnen nennen kann. Über den Einfluß eines solchen Vor¬ 
gehens auf den volkswirtschaftlichen Aufbau des Gütertarifs ist nichts 
gesagt. Warum soll der Verkehr, diese für die Wirtschaft unentbehrliche 
Leistung, nicht wenigstens seine Selbstkosten tragen? Daß Österreich 
auf eine Rente aus seinen Eisenbahnen verzichtet, ist unter den gegebenen 
Verhältnissen vielleicht verständlich, auf einen ausgeglichenen Betriebs¬ 
haushalt sollte es aber nicht verzichten. Näher auf diese Dinge einzu¬ 
gehen, ist hier wohl nicht die richtige Stelle. Schließlich macht der Ver¬ 
fasser den Vorschlag, die Länder und größeren Gemeinden zur Schulden- 
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tilgung heranzuziehen, zu der die Bundesbahnen entgegen den Lausanner 
Beschlüssen nicht imstande sein werden. Diese würden damit dem Bund 
Verpflichtungen abnehmen. Zu dieser innerosterreichischen Angelegen¬ 
heit kann und braucht hier nicht ßtellung genommen werden. Für ge¬ 
wisse Lasten, für die nach Ansicht des Verfassers mehr der Bund die 
Schuld trägt als die Bundesbahnen, sollte der Bund einen jährlichen Zu¬ 
schuß tragen, da sonst die Bundesbahnen selbst bei gewissem Verkehrs¬ 
anstieg nicht den Ausgleich ihrer Bechming herbeiführen können. Ge¬ 
lingt das aber nicht, und nimmt die Verschuldung noch weiter zu. so 
sieht der Verfasser, und dies muß nach seinen sonstigen Ausführungen 
überraschen, doch noch als letzten Ausweg das Verkehrsmonopol als 
steuertechnisches Werkzeug in der Hand des Finanzministers. 

Es konnte nicht Aufgabe dieser Besprechung sein, zu den Einzel¬ 
heiten der Arbeit Stellung zu nehmen. Ebenso mußte der Versuchung 
widerstanden werden, zu zeigen, welche Haltung die Reichsbahn gegen¬ 
über denselben Problemen eingenommen hat. Es kann im übrigen nur 
jedem, der sich für Fragen der Eisenbahnfinanzwirtschaft interessiert, 
empfohlen werden, die Ausführungen Weldlers zu studieren. Er wird 
den tief schürfenden Gedankengängen eine Fülle von Anregungen ent¬ 
nehmen können. Röhe. 


Saitzew. Dr. Manuel, ord. Professor der Nationalökonomie an der Uni¬ 
versität Zürich. Die volkswirtschaftlichen .\.uf- 
gaben und die wirtschaftspolitische Behand¬ 
lung der Eisenbahnen. Ein Beitrag zur Beurteilung des 
Wettbewerbs zwischen Eisenbahn und Automobil. Verlag 
Librairie-Edition S.A. Bern 1032. 92 Selten. l.r.n Frs. 

..Die .\rbeit ist im Auftrag der Generaldirektion der Schweizeri¬ 
schen Bundesbahnen geschrieben.“ — Dies die ersten Worte Saitzews. 
und nach solchem .Vuftakt tritt jeder Wissenschaftler mit erklärlichem 
Mißtrauen an das Buch heran. Aber selbst nach peinlichster Lektüre 
W'ird kein ehrlicher Rezensent Saitzews Buch aus der Hand legen können, 
ohne gerade das eine zum allermindesten zugeben zu müssen, daß hier 
solide geistige Arbeit von reinster Wissenschaftlichkeit geleistet ist. 

Schon Aufbau und Behandlungsweise Saitzews unterscheidet sich 
vorteilhaft von den vielen anderen teilw'eise bedeutend größer aufge¬ 
machten. teilwei.se auch aufgeblähten Untersuchungen, die über das 
Eisenbahnkraftwagenproblem in den letzten Jahren herausgebracht wor¬ 
den sind. Betriebswissenschaft ist heutzutage Trumpf, und so sind denn 
auch zwei andere zur Zeit laufende oder gerade abgeschlossene Unter¬ 
suchungen, die eine von einem der größten korporativen Wirtschaft.s- 
gremien der Welt, die andere von der bedeutendsten Wirtschaftszeitung 
Deutschlands unternommen — in mehr als nur überw legender AVeise auf 
diese Trumpfkarte" Privatw irtschaftlichkeit — Rentat^ilität — abgestellt. 
Es wird also ein Problem von vorwiegend volkswirtschaftlicher Be¬ 
deutung. wie es dasjenige des AVettbewerbs zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen nun einmal ist, neunzigprozentig betriebsw'i.ssenschaftlich 
untersucht und für solch einseitig privatwirtschaftliche Betrachtung mehr 
oder weniger allein Reife zu endgiltiger Entscheidung beansprucht. Nach 
des Rezensenten Meinung verleugnet solches A'orgehen schon jede wirt¬ 
schaftswissenschaftlich-historische Schulung; Denn welchem seriösen 
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Politiker oder Wirtschaftler wäre zur Zeit des Kampfes um Privathahn-/ 
Staatsbahnsystem es etwa eingefallen, die Frage Privat- oder Staatsbahn¬ 
system aus privatbetriebswirtschaftlichem Gesichtspunkt entscheiden zu 
wollen? Die Unrichtigkeit der Betrachtung wäre damals a limine allen 
klar gewesen. 

Bei dem Kampf zwi.schen Kraftwagen und Eisenbahn handelt es sich 
aber im weiteren Sinn und deswegen zunächst um genau wieder das alte 
Problem: Staatstransporteur oder Privattransporteur. Ein erstes Ver¬ 
dienst Saitzews (S. 11 oben) ist es schon, wenn er in diesem Sinn gleich 
zu Anfang aufzeigt, daß jede Eisenbahn notwendigerweise im weiteren 
Sinn Staatstransporteur ist. d. h. daß ausnahmslos in allen Ländern bei 
der Ei.senbahn ein stärkerer oder geringerer S t a a t s ein,griff (Inter¬ 
vention) — eine Staatstransportregelung — als nötig sicli erwiesen hat 
von der am allerersten Anfang stehenden Konzessionsurkunde an 
bis zur laufenden Betriebs- und Verkehrsaufsicht, (bei Binnen¬ 
schiffahrt und) beim Kraftwagen liegt die Form der Urentwicklung 
gerade umgekehrt im gelegentlichen P r i v a t transport. Erst hinter die 
große Fragestellung; Staatstransport oder Pri\attransport gliedert sich 
die Frage der Betriebstransport t e c h n i k : Automobil oder Eisenbahn? 
ein. und die au.s der Verschiedenheit vielfach nur der technischen Hilfs¬ 
mittel erwachsenden Gesichtspunkte, insbesondere auch die privatwirt¬ 
schaftliche Rentabilität müssen daher absolut untergeordnet bleiben unter 
die erstaufgeführte volkswirtschaftliche Frage, die die Gesamtheit von 
menschlichem und staatlichem Wohl und damit von staatlicher und völki¬ 
scher Wirtschaft zum Gegenstand bat. Wenn aus solcher Methodik heraus 
die betriebswirtschaftliche Seite bei Saitzew auf den verhältnismäßig be¬ 
scheidenen Platz verwiesen wird, auf den sie bei gesamtwi.ssenschaftlicher 
Betrachtung des Eisenbahn/Kraftwagen-Problems nun einmal gehört, so 
ist das in diesem Buch kein saurer Trauben-Standpunkt, in dem Saitzew 
sich nur etwa deswegen von den heute so beliebten rechnerischen Details 
wegwendete, weil er sie nicht beherrschte (leider ist dieser nicht eben 
imposante Gedanke in einer der jüngsten Kraftwagenpolemiken geäußert 
worden!), sondern die natürliche Folge der Erkenntnis, welche Über¬ 
fülle verseil iedenster volkswirtschaftlicher Argumente zu be¬ 
rücksichtigen ist. Der Vielfältigkeit und der Vielgestaltigkeit dieser 
\ olkswirtscliaftlichen Gesicht.spunkte kann man mit Betriebswirtschaft 
allein ebensowenig nachkommen. wie Gulliver mit Liliputanerfädchen an 
die Erde gepflöckt werden konnte. Saitzew beherrscht trotz seiner Voran¬ 
stellung der volkswirtschaftlichen Totalität doch auch die betriebswirt¬ 
schaftliche Seite des Transportproblems Kraftwagen oder Eisenbahn ganz 
vorzüglich. Seine Ausführungen zu Anfang des Abschnitts ..Kosten¬ 
struktur und Preisbildung“ (S. 38) legen davon glänzendes Zeugnis ab. 
Und die schön entwickelte und gut ausgewertete betriebswirtschaftliche 

Einheitskostenforrael E.K. = = S.K. steht in der Darstellung gerade 

Zj 

an dem richtigen Platz, wenn auch durchaus nicht im Zentrum der Be¬ 
handlung (obgleich es nach der Seitenzahl zufälligerweise fast genau die 
Mitte des Buchs ist). 

Die gewichtigsten Argumente bringt Saitzew vielmehr schon im 
2. und 3. Abschnitt einerseits, und dann selbstverständlicherweise in der 
Schlußzusammenfassung andererseits: Die Eisenbahnen sind von abso¬ 
luter volkswirtschaftlicher L'nentbehrlichkeit — ihre \ olks- und Gemein- 
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Wirtschaftlichkeit entspringt aus ihrer innersten ökonomischen Struktur 
—, ob Eisenbahnen wollen oder nicht: sie müssen naturnotwendig 
gemeinwirtschaftlich wertvoll arbeiten (naturnotwendig gemeinwirt¬ 
schaftlich genau so wie der Landmann, der über sein Feld den Samen 
aussäend schreitet, gemeinw irtschaftlich arbeitet, sollte er persönlich auch 
von engherzigster und privateigennützigster Gesinnung sein. Beim Han¬ 
delsmann und Gewerbler ist es anders.) „Wollte man das Preisstellungs¬ 
system der Eisenbahnunternehmung trotzdem, nur wegen der gleichzeitig 
ermöglichten eigenwirtschaftlichen Vorteile, nicht als geraeinwirt- 
schaftlich bezeichnen, so änderte das nichts an der Sache und zeugte nur 
von einem gewissen Eigensinn, der immer nur den Gegensatz zwischen 
privat- und volkswirtschaftlicher Zielsetzung und Wirkung, der ja in 
vielen Fällen tatsächlich besteht, sieht und nicht erkennen will, daß in 
dem uns hier interessierenden Fall die beiden Zielsetzungen in der glei¬ 
chen Richtung liegen.“ Diese Naturnotwendigkeit der Gemeinwirtschaft- 
lichkeit ist nicht vorhanden bei dem Binnenschiffer, der — anders als die 
schienengebundene Eisenbahn — über die Grenze hinaus transportieren 
kann und transportiert, und sie ist gleichfalls nicht gegeben bei dem 
Auto, das Standort und Transport gebiet frei nach dem Motto: ubi bene ibi 
patria wechseln kann. Die Sinnesrichtung der Eisenbahn ist gemeinwirt- 
schafllich bedingt schließlich auch aus dem betriebswissenschaftlichen 
Gesichtspunkt heraus, daß ein mit 70 "/o fixen Kosten oder (besser ge- 
■sagt:) sogar mit nur 10 “/o bei Verkehrssihrumpfung minderbaren Selbst¬ 
kosten belastetes Unternehmen gemeinwirt.schaftlich, nämlich auf brei¬ 
teste Darbietung seiner Transportwohltaten bedacht, arbeiten m u ß. 

Ein in solchem Maß gemeinwirtschaftliches Instrument wie die 
Eisenbahn kann kein Staat opfern, dies ganz besonders nicht, wenn über¬ 
haupt gar keine anderen Transportinstrumente vorhanden sind, die die 
bisher von der Eisenbahn erfüllten Leistungen restlos übernehmen könn¬ 
ten. Gerade, wenn etwa privatwirtschaftlich die Eisenbahnunternehmen 
wirklich nicht mehr gehalten werden könnten, so müßten Auswege, volks¬ 
wirtschaftliche und politische Möglichkeiten zur Erhaltung der Eisen¬ 
bahnen gefunden werden. Die privatwirtschaftlichen Gesichtspunkte: 
..Kapital—Intensität“ (S. 11 ff.) — besonders bei den neu elektrisierten 
Schweizerischen Bundesb.ahncn — „ÜbergrUndung“ oder ..ungenügende 
Abschreibung“ werden dabei wichtige Grundlagen zu Auseinander¬ 
setzungen von Fall zu Fall, nie aber solche von grundsätzlicher 
Natur bieten. In Belgien und in Persien liegen die praktisch-wirtschaft¬ 
lichen Verhältnis.se g.anz verschieden. Die theoretisch-ökonomischen 
Grundsätze aber sind dieselben. Die Wissenschaftlichkeit von Saitzews 
Arbeit bewährt sich gerade auch in der Behandlung dieser grundsätz¬ 
lichen Punkte von allgemeinster höchster Warte aus. 

Saitzew faßt sich zusammen dahin, daß das Problem Eisenbahn/ 
Kraftwagen eine Frage höchster Dringlichkeit ist, und eine Lösungs- 
möglicbkeit baldigst gefunden werden muß. Er nimmt hingegen nicht 
entschiedene Stellung in der Alternative der beiden bekannten, sich er¬ 
gebenden, auch von ihm wieder aufgezeigten Lösungsmöglichkeiten: 
Nämlich Liberalisierung der Eisenbahnen oder gleiche Sozialisierung des 
Kraftwagens (und eventuell auch anderer Transportmittel) wie der 
Eisenbahn. Das Wort: Sozialisierung ist allerdings bei Saitzew grund¬ 
sätzlich vermieden, doch wird sein Interventionismus (um Saitzews Wort, 
S. 54/55, zu gebrauchen) nicht viel anders zu verstehen sein. 
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Was nun Saitzews Stellung gegenüber der charakterisierten Alter¬ 
native betrifft, so glaubt das Begleitwort des Verlegers von Saitzews 
Buch zwar sagen zu können, der Weg zu voller Liberalisierung der 
Eisenbahnen werde von Saitzew „in überzeugender Weise abgelchnt“. 
Rezensent hat indessen eine derartige „Ablehnung“ in dem Schlußwort 
Saitzews nicht gefunden, das hindert aber nicht, daß Saitzews Buch 
den Referenten von der Ungangbarkeit dieses Weges der Liberalisierung 
der Eisenbahnen „überzeugt“ hat, wenigstens soweit mitteleuropäische 
Verhältnisse in Frage kommen. In diesem Sinn ist es ein wirklicher Ge- 
* miß, bei Saitzew Seite 85 zu lesen: „Was wären die Maßnahmen im Zuge 
der (Liberalisierungs-) Möglichkeit?“: Den Bundesbahnen müßten zu¬ 
nächst alle jene Summen einschließlich Zins zurückerstattet werden, die 
ihr Kapital belasten, ohne daß diese Belastung im Zusammenhang mit der 
Erfüllung ihrer ureigentlichsten Transportaufgabe erwachsen wäre. 
Sodann wären die Bundesbahnen von den Bestimmungen über Besoldung, 
Anstellung und Entlassung des Personals zu befreien, die nur für die 
Bundesbahnen, nicht aber für beliebige Privatwirtschaft gelten. Lohn¬ 
bildung und Anstellung müßten nach denselben Grundsätzen wie in der 
privaten Wirtschaft vor sich gehen. Lokomotiven. Wagen und sonstiger 
Sachbedarf dürfte nicht mehr vorzugsweise im Inland gedeckt, sondern 
Auftragserteilung ausschließlich nur nach Konjunkturrücksichten ge¬ 
staltet werden. Post-, Arrestanten- und sonstige heute tarifarisch begün¬ 
stigte Beförderungen müßten— vor allem soweit der Staat in Frage 
kommt — normal bezahlt werden. Die Beförderungspflicht müßte aufge¬ 
hoben werden. Die Pflicht, alle einzelnen heute betriebenen Strecken zu 
bedienen, desgleichen. Die gesetzlichen Tarifnormalien, soweit sie Unter¬ 
schiede vom allgemeinen Beförderungs- oder Werkvertragsrecht fest- 
stcllen. müßten ausfallen . . . Wer ist. wenn er sich diese in ihrer 
Schlüssigkeit und Richtigkeit geradezu grausame Aufzählung vor Augen 
hält, nicht ..überzeugt“, daß dieser Weg der Liberalisierung ungangbar 
ist? Die gemeine Wirtschaft kann alle diese Wohltaten, die ihr der 
Eisenbahnorganismus beschert hat und auf die sie in ihren Grundfesten 
heute überall eingestellt ist, nicht mehr entbehren. Eine Liberalisierung 
der Eisenbahnen ist schlechterdings unmöglich. Und doch wagt man in 
wissenschaftlichen Diskussionen die Gemeinwirtschaftlichkeit der Bahn 
zu bestreiten! 

Bleibt also nur der Weg der Sozialisierung, oder (mit Saitzew zu 
sprechen) der Weg stärkerer Intervention gegenüber dem anderen Trans¬ 
portmittel, gegenüber dem Automobil. An diesem Punkt beginnen nun 
allerdings vielleicht gewisse Schwächen selbst bei Saitzew: Er spricht 
sich für ein Konzessionierungssystem aus, aber wie dieses Konzessio- 
nierungssystem gestaltet werden soll, darüber ist bei Saitzew letzte Klar¬ 
heit nicht zu gewinnen. Er schreibt einmal: Der auf eigenen Wagen und 
zu eigenen Zwecken ausgeführte Werkverkehr müsse von dem für Dritte 
ausgeführten Transportverkehr auseinandergehalten und verschieden be¬ 
handelt werden. Gleichermaßen fordert er auch Unterscheidungen für 
Nahverkehr einerseits, für Fernverkehr andererseits. Diese Einteilungs¬ 
gesichtspunkte sind zweifellos wissenschaftlich begründet und praktisch 
zweckmäßig, aber was man sich bei diesen von Saitzew angeregten Unter¬ 
scheidungen. und wie man sie sich praktisch im einzelnen denken soll, 
das bleibt offen. Nun kann man allerdings sagen: Gerade an diesen 
Punkten endet die wissenschaftliche Behandlung überhaupt, und hier 
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beginnt die rein praktische Arbeit, rfaitzew darf daher billigerweise hier 
die Feder aus der Hand legen. Zu bemerken bleil)t dann aber immerhin, 
daß der Begriff ..Werkverkehr“ doch von einer ganz eigenen verkehrs¬ 
wirtschaftlich durchaus noch nicht einheitlich feststehenden Prägung, 
und damit eine terminologische, d. h. wissenschaftliche Aufgabe ist. 
Seinen eigenen Zusteller-, Bezugs- und Verteilungsorganismus frei zu 
gestalten, hatte der tüchtige Kaufmann schließlich zu allen Zeiten, unter 
allen Monopolen das freie Recht. Aber was ist eigener Verkehr in einer 
Zeit, die Mutter- und Tochtergesellschaften. Hüttenzechen und Zechen¬ 
reedereien. Selbstversicherung, eigene Handelsorganisationen. Beigabe¬ 
wesen und vieles andere derartige kennt? Hart im Raum stoßen sich da 
oftmals das Transportinteresse der Eisenbahnen und das berechtigte 
liberale Interesse der selbständigen Geschäfts- und Gewerbetreibenden. 
So friedlich und nahe beieinander die ordnenden Theorien und Gedanken 
auch wohnen mögen. 

Immerhin: es wäre direkt beschämend gewesen, wenn Saitzew 
gerade in der im wesentlichen doch praktischen Entscheidungsarbeit 
eine Patentlösung da darzubieten in der Lage gewesen wäre, wo die 
besten Praktiker sich nun schon seit mehr als einem .Jahrzehnt den Kopf 
zerbrechen. Wenn Saitzew sich hier gegenüber dem behandelten Stoff 
eine gewisse Beschränkung auferlegt, so zeigt er auch hierin den rechten 
Meister: Ohne den Ehrgeiz, den Stein der Weisen selbst finden zu wollen, 
geschweige denn gefunden zu haben, nimmt Saitzew von dem Leser Ab¬ 
schied. Mit diesem Ausklang wird der ganze Ernst und die volle Bedeu¬ 
tung des Buchs am allerbesten dargetan. 

Hie SBR. haben mit ihren Veröffentlichungen in der Automobil¬ 
frage wirklich Glück. WTar schon die Xovember-Broschüre von 1030 
..Bundesbahnen und Automobil. Caveant Consules!“ ein publizistisches 
Meisterwerk, wie es von keinem anderen europäischen Land besser dar¬ 
geboten worden ist. so ist auch die äußerlich schlichtere, wissenschaftlich 
aber verwöhntesten Ansprüchen Rechnung tragende Xovemberarbeit von 
19-32 aus Saitzews Feder ein ebenso vornehmes \\ie unübergehbares und 
eindringliches Belehrungsstück. Es hat denn auch schon bei aller- 
jüngsten Publikationen recht sichtbarlich mit Pate gestanden. Die Auto¬ 
mobilkrise mag für die Schweizerischen Bundesbahnen in der Tat ganz 
besonders ernst sein. (Für Deutschland möchte Rezensent bei verschie¬ 
denen Anführungen der Schrift nicht unwesentliche Abweichungen an¬ 
merken.) Aber gerade, wenn ein technisch und gesamtdienstlich so 
musterhaft voranstrebendes Eisenbahnsystem wie die Schweizerischen 
Bundesbahnen durch den neuen Wettbewerber besonders hart getroffen 
sein sollte, so wird angesichts der außergewöhnlichen Sympathien, die die 
altangesehenen SBB. diesseits und jenseits ihrer Grenzen besitzen, der 
Eindruck der Schrift Saitzews im Ausland und vor allem hoffentlich 
auch im Inland verdoppeltes Interesse und tätige Hilfsbereitschaft sein. 
In die.«em besten und nach Lage der Sache schließlich doch höchsten Sinn 
möge das ,,im Auftrag der Generaldirektion der Schweizerischen Bundes¬ 
bahnen“ geschriebene Buch Früchte wie für den Verfasser, so auch für 
den Auftraggeber tragen. Dieser Wunsch dürfte wohl allen deutschen 
ernsthaften Eisenbahnern und Eisenbahnwissenschaftlern gemeinsam sein. 

Dr. W. Spiess. 
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Bayer, Dr. Helmut. Die Krise in der Elbschiffahrt. Heft 21 
der Hamburger Wirtschaft- und sozialwissenschaftlichen 
Schriften. Herausgegeben von Gurt Eisfeld, Eduard Heimann, 
Theodor Plaut, Heinrich Sieveking, Kurt Singer, Fritz Terhalle, 
Andreas Walther, Waldemar Zimmermann. Redaktion: Prof. Dr. 
Th. Plaut, Hamburg 13, Universität. Verantwortlicher Heraus¬ 
ausgeber: Professor Dr. Heinrich Sieveking. Carl Honstorffs 
Verlag. Rostock 1932. 200 S. Preis 7 RM. 

Unter den reichlich vielen, in der Qualität recht verschiedenen Ver¬ 
öffentlichungen, die heutigentags durch die verschiedensten Universitäts- 
Arbeitsgemeinschaften herausgebracht werden, eine wirklich hervor¬ 
ragende Arbeit! Bayer, dem man schon auf Grund seines Namens eine 
besondere Sachkenntnis in Elbschiffahrtsfragen zuzusprechen geneigt ist, 
hat eine Schrift geschrieben, die in ihrer Abstandnahme von allen partei¬ 
mäßig einseitigen Formulierungen sich als objektiv und wissenschaftlich 
schon darbieten würde, selbst wenn die Nachprüfung nicht derart aus¬ 
nahmslos die Richtigkeit sämtlicher, auf mittlerer Linie liegender Er¬ 
gebnisse bestätigte, wie dies tatsächlich der Fall ist. Die Gründe für die 
Krise der Elbschiffahrt sieht Bayer in den verschiedensten Tatsachen. 
Die strukturellen "W andlungen der deutschen Volkswirtschaft vor allem 
seit Kriegsausgang haben der Elbe Nachteile gebracht, besonders wenn 
man, wie dies Bayer in seiner Schlußzusammenfassung tut, die Betrach¬ 
tung unter den Gesichtspunkt des Vergleichs mit den Verhältnissen des 
aus schweizerischen und holländischen Geld- und AVirtschaftsquellen 
stark gespeisten Rhein stellt. Aber Bayer ist gerecht genug, auch ge¬ 
wisse AV andlungen der Struktur im Elbegebiet, vor allem die immer stär¬ 
kere mitteldeutsche Industriealisierung. als bemerkenswerte Vorteile zu 
betonen. Dem Verlust an Verkehr in den ausländischen Massengütern, 
in der englischen Kohle elbaufwärts und der böhmischen Kohle elbab- 
wärts, stehen gegenüber sehr wertvolle Zuwanderungen an deutschen 
Industrieprodukten und an Schnellverkehrsgrößen, letztere vor allem im 
Austausch der Plätze Berlin und Hamburg. 

Es ist in diesem Zusammenhang zu erwähnen, daß Bayer auch dem 
Wettbewerbsmittel der Eisenbahn gegenüber eine bemerkenswerte Ob¬ 
jektivität beweist. Ausdrücklich weist er darauf hin, daß die tarifari¬ 
schen Neugestaltungen der Reichsbahn seit Kriegsende durchaus nicht 
ausschließlich ungünstig für den Elbeweg sich ausgewirkt haben. Ins¬ 
besondere betont Bayer beim Staffeltarif, der in der Regel seitens der 
Wortführer des nassen Wegs als der besondere Verderb der Binnen¬ 
schiffahrt angesprochen wird, daß in der Relation Hamburg—Berlin der 
Staffeltarif für die Scliiffahrt sich vorteilhaft erwiesen, ihr den Wett¬ 
bewerb gegen den Schienenweg erleichtert habe. Auch in den Total¬ 
betrachtungen über den Wettbewerb, also bei der Würdigung des all¬ 
gemeinen Verhältnisses zwischen Kraftwagen, Schiffahrt und Eisenbahn 
kommt bei Bayer immer wieder das Bestreben durch, wenn möglich, zu¬ 
nächst Schiffahrt und Eisenbahn zu engerer Kombination zu bringen und 
des Kraftwagens nur insoweit sich zu bedienen, als die Eisenbahn, z. B. 
bei Nahentfernungen infolge der Höhe ihres Staffeltarifs, als bevorzugter 
Zubringer für die Schiffahrt nicht in Betracht kommen kann. Bayer be¬ 
tont sehr ausdrücklich die Vorteilhaftigkeit des seinerzeit von der 
Reichsbahn eingeführten K-Tarifsystems für die Binnenschiffahrt beim 
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An- lind Abtransport zur Wasserstraße. In seinen Ausführungen findet 
sich mehr als einmal der Gedanke, wenn und wo der Kraftwagen durch 
die Eisenbahn über das Mittel der K-Tarife hätte ersetzt werden können, 
sei dies der allein richtige Weg gewesen. — Das erst 1932 erschienene 
Buch ist leider in diesem Punkt bekanntermaßen durch die Tatsachen 
überholt. Die Notverordnungen, die die autoritäre Kraftwagenregelung 
gebracht haben, sind bei Bayer nur noch an einer Stelle kurz gestreift, 
wie auch der notverordnungsmäßige Frachtenzusammenschluß der Elb¬ 
schiffahrt nur noch mit einem Wort berührt werden konnte. 

Unter diesen Umständen wird das Bayersche Buch, obgleich soeben 
erst erschienen, vielleicht doch schon von vielen vorschnell als nicht mehr 
aktuell beiseite gelegt werden. Rezensent würde das sehr bedauern, denn 
Bayer hat eine Art, die Dinge zu betrachten, die über das Maß der Tages¬ 
situation hinaus ihre Bedeutung behält. Auch sind gewisse, leider in 
den Kapitelüberschriften verhältnismäßig nur wenig unterstrichene Fra¬ 
gen'bei Bayer in einer gegenüber allen früheren Bearbeitungen so be¬ 
merkenswerten Art behandelt, daß es auch von praktisch-politisch erheb¬ 
lichem Schaden sein kann, wenn die von Bayer vermittelten Gedanken 
unbemerkt wieder zu Boden fallen sollten. Bayer findet — und dabei dürfte 
er von der entscheidenden Hamburger Öffentlichkeit neun Zehntel hinter 
sich haben — die letzte ausschlaggebende Tatsache für die Elbschiffahrts¬ 
krise in der bisher nicht gelungenen Durchführung der Niedrigwasser¬ 
regulierung. Seine historischen und finanztechnischen Ausführungen zu 
diesem Punkt enthalten zweifellos ein sehr bemerkenswertes Material. 
Die Eisenbahn hat v’on ihrem Standpunkt aus besonderes Interesse an 
dem Eindringen dieses Gedankens in die Öffentlichkeit deshalb, weil da¬ 
mit der sonst aus allgemeiner Gedankenfaulheit immer wieder eingege¬ 
benen Auffassung entgegengewirkt wird, als sei allein die Eisenbahn 
und der von ihr allgemach nun doch seit 75 Jahren betriebene Wettbewerb 
an allem Elend der Binnenschiffahrt schuld. Von heute aktueller Bedeu¬ 
tung sind die Ausführungen Bayers wegen der überragenden Bedeutung 
der Elbe-Niedrigwasserregulierung aber besonders auch gegenüber allen 
im deutschen Nordwesten gegenwärtig betriebenen Kanalplänen, und 
zwar ebensowohl gegenüber dem Hansakanal-Projekt wie auch gegen¬ 
über der Vollendung des Mittellandkanals. Bayer streut von Seite 81 
ab eine zwar nicht durchaus neue, aber in ihrer Präzision und Klarheit 
außerordentlich lesenswerte Würdigung der Berechtigung oder vielmehr 
Nichtberechtigung weiterer Kanalbauten in Deutschland in seine Arbeit 
ein. Besonders beachtlich ist dabei z. B. das Urteil auf Seite 83, daß in 
Deutschland ganz allgemein bei den Ertragsberechnungen der Kanäle der 
möglicherweise anfallende Verkehr stets zu hoch eingeschätzt werde. 
Dankenswert ist auch die von Bayer erneute Feststellung, daß bisher 
Überschüsse auf Kanälen nur über die kanalisierte Havel des Wasser¬ 
wegs Berlin—Elbe erzielt wurden, während fast alle anderen Kanal- 
Strecken, auch die des märkischen Wasserstraßensystems, Verluste erbrach¬ 
ten. Die Elbschiffahrt kann nach Bayer nicht nur „den Bau von Kanälen 
kaum befürworten, solange die Elbe nicht reguliert ist“, sondern Bayer 
geht in seiner Zusammenfassung sogar bis zu der Feststellung, daß es 
heute überhaupt nicht wünschenswert ist, neue Kanäle zu bauen. Selbst 
in der Fertigstellung des Mittellandkanals sieht Bayer nicht erweiterte 
Möglichkeiten der Elbschiffahrt, sondern im Gegenteil wird nach seiner 
Meinung alsdann „die Elbe zum Tummelplatz nicht nur wie bisher der 




Bücherschau. 


541 


Oderschiffahrt, sondern auch noch der Rheinschiffahrt werden“. Für den 
Rezensenten sind kraft eigener früherer Arbeiten das alles wohlbekannte 
alte Gedanken, aber hier von einem erklärten Autor der Wasserstraßen- 
seite und wirklichen Freund der Elbschiffahrt bestätigt, gewinnen diese 
Gedanken doch noch ein ganz besonderes Gewicht. Und der Eisenbahn¬ 
fachmann, der sich bisher schon in gleichem Sinn geäußert hat, empfindet 
persönlich die Übereinstimmung auch deswegen noch besonders gern, weil 
auch er sich persönlich bewußt ist, aus objektiver Überzeugung und kei¬ 
nerlei subjektivem Fanatismus zu den entsprechenden Ergebnissen ge¬ 
kommen zu sein. Und um die cesamte Gesinnung des Bayerschen Buchs 
zu charakterisieren, sei auch noch aus dem letzten, den Eisenbahner 
unmittelbar weniger berührenden (die Zusammenschlußpolitik der Elb¬ 
schiffahrtsunternehmer behandelnden) Teil von einer der allerletzten 
Seiten Bayers der Satz zitiert: ..Nicht nur die Güterabwanderung ist für 
die Lage der Elbschiffahrtsgesellschaften verantwortlich zu machen, son¬ 
dern auch die Zerfleischungspolitik der Gesellschaften, die diese in den 
letzten Jahren getrieben haben“. 

Das Bayersche Buch wird hiernach vom Rezensenten nicht etwa nur 
begrüßt in dem Sinn, daß es gegebenenfalls ein bequemer Schwurzeuge 
gegen eventuelle demnächstige Beschwerden und Wünsche der Elbschiff¬ 
fahrt gegenüber der Reichsbahn ist, sondern weil es von beispielhafter 
Objektivität diktiert und damit bester Wegweiser ist bei dem auch eisen¬ 
bahnseitig voll gewürdigten Problem, nach bestmöglichen Methoden der 
Zusammenarbeit zwischen der deutschen Was.serstraße der Elbe und der 
deutschen Eisenbahn zu suchen. Die gemeinsame Front gegen das dritte 
Verkehrsmittel, wie sie tatsächlich in den K-Tarifen mehrfach gefunden 
und bei subtiler Handhabung sicherlich auch noch sehr entwicklungsfähig 
war, konnte dabei in der Tat eine Rolle spielen, und die Reminiszenzen, 
die die Behandlung der K-Tariffrage in diesem .Sinn bei Bayer erwecken, 
brauchen nicht ohne Frucht zu bleiben. Ist doch Bayer bei seinen An¬ 
regungen, auch z. B. bei dem kilometrischen Ausmaß der Einzugsgebiete 
der einzelnen Binnenhäfen, von einer viel maßvolleren und damit prak¬ 
tisch viel eher realisierbareren Einstellung als alles, was man bisher ge¬ 
legentlich der Vorbringen wegen Erlasses von Binnenumschlagtarifen 
vernommen hat. Dem Buch wird vollster Erfolg gewünscht. 

Dr. IV. Spiess. 


8ievckiiig, Georg-Heinrich. DieEntstehungundEntw icklung 
des nordischen Postwesens. Hamburg 193.3. Verlag 
C. Boy.sen. 63 S. Ladenpreis 3 RM. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, auf Grund alter Akten 
und Verordnungen ein Bild der Entstehung und Entwicklung des nordi¬ 
schen Postwesens 1600—1800, soweit es den Verkehr zwischen Dänemark, 
Schweden und Norwegen und Schleswig-Holstein betrifft, zu geben. Die 
Schrift, der neun Karten im Text beigegeben sind, enthält für denjenigen, 
der mit der Postgeschichte näher bekannt ist, insofern nichts Über¬ 
raschendes, als in den zivilisierten Ländern Europas annähernd zu glei¬ 
cher Zeit und unter sehr ähnlichen Verhältnissen sich ein geordneter 
Postverkehr allmählich entwickelte. Die angezogenen Verordnungen über 
Pferde- und Wagcngestellung, über besondere Vorrechte der Posten und 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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ihrer Beamten, über die Sicherungsmaßnahmen zur rechtzeitigen Beförde¬ 
rung (Stundenzettel, Versäumnisstrafen), über die Verbote der Beförde¬ 
rung von Sendungen und Reisenden durch Privatpersonen, Beköstigung 
und Unterkunft der Reisenden, Beförderungszeiten, Mitnahme von Futter, 
Portofreiheiten usw. sind z. T. sogar fast wörtlich dieselben, die auch 
anderwärts, z. B. in Kurbrandenburg, Preußen, Sachsen. Mecklenburg. 
Braunschweig-Lüneburg. in der Thiirn- und Taxisschen Postverwaltung 
erlassen wurden. Die älteste Postverordnung für das Königreich Däne¬ 
mark und Norwegen und die Holsteinischen Herzogtümer erschien im 
Jahr 1624 unter der Regierung König Christians IV. und verfügte die 
Einrichtung einer regelmäßigen Postlinie zwischen Kopenhagen und 
Hamburg, die allerdings vorerst nur wenige Stationen aufwies. Diese 
Verbindung dürfte, wie in anderen Ländern, durch Postboten hergestellt 
worden sein, erst 165.3 wurde eine reitende Post eingerichtet, die Briefe 
zwischen Kopenhagen und Hamburg in weniger als drei Tagen beför¬ 
derte. Dazu ist zu bemerken, daß im Anschluß an die bisherigen Boten¬ 
anstalten in Brandenburg auf Veranlassung des Großen Kurfürsten be¬ 
reits im Jahr 1646 ein die Postlinie Kopenhagen-Hamburg an Länge be¬ 
deutend überschreitender Haupt-Postkurs von Memel bis Cleve einge¬ 
richtet wurde, auf dem zweimal wöchentlich reitende Postillone mit 
stationsweisem Wechsel verkehrten. Wann zuerst fahrende Posten auf 
den Kursen von Kopenhagen nach Hamburg verkehrten, ist aus der Schrift 
nicht zu ersehen, keinesfalls dürfte es eher der Fall gewesen, als in 
Preußen, wo z. B. auf dem wichtigen Kurs Halberstadt—Kassel schon 
1693 neben der Reitpost auch fahrende Posten in Wirksamkeit traten. 

Von besonderem Interesse sind die Ausführungen des Buchs, die 
sich mit solchen Einrichtungen befassen, die in dem Postwesen anderer 
Länder nicht bekannt sind. So hatten die Postreisenden nach Kopenliagen 
im Winter, wo die Fahrt über die Belte mit Eisbooten bewirkt wurde, 
einen höheren Fahrpreis zu entrichten, als im Sommer, wo die frberfahrt 
mittels Fähre erfolgte. Eigenartig mutet es an, wenn man in der Taxe 
für die zwischen Kopenhagen und Altona verkehrende Personenpost vom 
Jahr 17.35 liest, daß für einen Ritterorden mit dem Ordensbuch 2 Reichs¬ 
taler. für einen solchen ohne Ordensbuch 1 Reichstaler 18 Lbs. zu zatilen 
waren, ebenso bestanden besondere Taxen für eine Garnitur Gold- oder 
Silberdrahtknöpfe, für eine Perücke in einer Schachtel, für goldene und 
silberne Uhren, für eine Muffe im Futteral, für ein oder zwei Hüte im 
Futteral, für Paradiesäpfel ..ä Stück mit beigehörigem Zweig“, für einen 
Geburts- oder Lehrbrief mit zwei Siegeln in Kapsel, für ein paar Schuh 
oder Pantoffeln, für ein .^Fäßgen“ mit 10 bis 12 Stück holländischen 
Heringen, für ein Paar ,.W aldschneppen“, für Tondernsche Spitzen, für 
ein Paar „Rephühner“, für einen Hirsch, für ein Reh, für einen Hasen 
usw. Also ein ebenso umständlicher wie ungerechter Tarif, wenn man 
ihn nach modernen Gesicht.spunkten beurteilt. 

Bemerkenswert ist die „Fundaiion“ vom 11. September 1711. wonach 
von den Überschüssen aus dem Postbetrieb im Königreich Dänemark und 
den Fürstentümern und Grafschaften ein Betrag von jährlich 2000 Reichs¬ 
talern „als ewigwährende Gabe und Alimentation vor Missionares und 
Schulbedienten“ verwendet werden sollte, dergestalt, daß „zur ferneren 
Fortsetzung des in Ostindien vor einigen Jahren angefangenen und zur 
Bekehrung der Heyden intendirenden guten Werks“ vier Missionare mit 
einem Gehalt von je 200 Reichstalern jährlich zu unterhalten waren. 
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während der Lest \oii 1200 Eeichstalern für die Schulbediensteten und 
für die Erziehung der Heiden bestimmt war. Die Posteinnahmen dienten 
ferner Unterhalt einer Kasse, aus der königliche Beamte Pensionen 
und ihre Hinterbliebenen Witwen- und W^aisenunterstützungen erhielten. 

Ein größerer Abschnitt ist dem Postwesen in Altona und der „Ham- 
burg-Altonaer Sechslingspost“ 1705—1824 gewidmet. Vier Fuhrleute 
wurden nach Vereinbarung zwischen dem Hamburger Senat und dem 
Magistrat von Altona beauftragt, von Altona nach dem Millerntor Per¬ 
sonenfuhrwerke verkehren zu lassen gegen eine Entschädigung von 
u Hamburger Schillingen für jede Person. Man möchte diese Einrichtung 
als eine Vorläuferin der Omnibusse betrachten. 

Lehmann in seinem der Arbeit gegebenen Vor¬ 
wort anfiihrt. ermöglicht dieselbe wertvolle Einblicke in den Post- und 
Eeiseverkehr Schleswig-Hol.<5teins zu dänischer Zeit. 

Erhe, Abteilungsdirektor a. D. 


Leumanm Dr.^ Eudolf. Der Privatgleis -Anschlußvertrag. 

Heft .^3 der Sammlung Eechtswissenschaffliehe Studien. Verlag 

Dr. E. Eberling, Berlin 1932. 91 S. Brosch. 3,60 EM. 

sich im wesentlichen mit grundsätzlichen, 
überwiegend theoretischen Eechtsfragen, die mit dem Privatgleis- 
Anschluß vertrag Zusammenhängen. Auf praktischem Gebiet liegt eigent- 
hch nur der Vorschlag, daß im Weg eines Eeichsgesetzes bestimmt wer¬ 
den solle, daß der Unternehmer nach Erfüllung gewisser Bedingungen 
ein Eecht auf Anschluß seines Privatgleises an die Eeichsbahn hat, wenn 
sich aus den Betriehsverhältnissen der Eeichsbahn keine Bedenken gegen 
den Anschluß ergehen (S. 20/21). Diese Anregung ist bekanntlich nicht 
neu. yom Keichsverband der Industrie und auch vom Hauptausschuß des 
Preußischen Landtags sind bereits ähnliche Anregungen ergangen. Die 
gewünschte Anregung scheint jedoch ohne Änderung der Eeichsver- 
fassung gar nicht möglich, da das Eeich nach Art. 7 Ziff. 19 der Eeichs- 
verfassung die Gesetzgebung nur über Eisenbahnen des allgemeinen 
Verkehrs hat. Das gewünschte Gesetz würde aber stark auf das Gebiet 
der nicht dem allgemeinen Verkehr dienenden Bahnen ühergreifen, auf 
dem die Lajider zuständig sind. Es besteht aber auch praktisch gar kein 
Bedürfnis für ein solches Gesetz, denn es würde an dem bestehenden Zu¬ 
stand tatsächlich nicht das geringste ändern. Es ist selbstvertändlich, 
daß die Eeichsbahn keinen Privatgleisanschluß ahlehnt, wenn nicht Er¬ 
fordernisse des Betriebs es gebieten. Vielmehr sucht sie durch Werbung 
und Entgegenkommen Anschließer zu gewinnen und wird jedes Angebot 
so entgegenkommend wie möglich prüfen und behandeln. Die Berück¬ 
sichtigung der Belange des Betriebs müßte ja doch auch ein die An¬ 
schlußpflicht aussprechendes Gesetz aufnehmen, wie das auch in Eng¬ 
land, Frankreich und der Schweiz, wo ein solcher Anschlußzwang be¬ 
steht. der Fall ist. Diese Frage ist übrigens bereits eingehend bei Nehse, 
die Privatgleisanschlüsse der Eeichsbahn, in rechtlicher Hinsicht, S. 42 ff., 
erörtert. 

In diesem Buch Kehses findet man auch die meisten anderen Fra¬ 
gen, die Neumann erörtert, behandelt, allerdings mehrfach mit anderen 
Ergebnissen. Das gilt insbesondere für die Eechtsnatur des Anschluß- 
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vertrag.s und für das Eigentum au den sogenannten Transport gleisen, wie 
Neumann im Gegensatz zu den sogenannten Werkgleisen diejenigen Teile 
der Anschlußgleise nennt, die zwischen dem Anschlußpunkt und dem 
Übergabepunkt liegen. An diesen Tran-sportgleisen spricht Neumann 
grund.sätzlich der Eeichsbahn das Eigentum zu, weil „sowohl rechtliche 
wie praktische Gesichtspunkte“ dafür sprechen (S. 42). Praktische Ge¬ 
sichtspunkte müssen bei der Untersuchung der Frage, wer Eigentümer 
einer Sache ist, selbstverständlich völlig ausscheiden. Maßgebend 
können lediglich rechtliche Erwägungen sein. Diese führen jedoch 
zu einem anderen Ergebnis: Eigentum an beweglichen Sachen 
wird nach § 929 BGB. erworben durch Einigung und Übergabe. Das 
Zustandekommen des Privatgleisanschlusses spielt sich normalerweise 
so ab, daß der Anschließer sich mit der Reichsbahn dahin einigt, daß 
diese 'ihm gegen Bezahlung die notwendigen Materialien liefert und den 
Anschluß baut. Nach Fertigstellung wird der Anschluß dann dem Unter¬ 
nehmer für seinen Betrieb übergeben, und er bezahlt die gelieferten 
Stoffe und die geleistete Arbeit (PAB. § 2 und 4). Damit ist Einigung 
und Übergabe erfolgt, und der Anschließer ist Eigentümer der Gleis- 
anschlußanlagcn geworden. Ebenso ist die Rechtslage, wenn der An¬ 
schluß nicht von der Reichsbahn, sondern von einem Bauunternehmer 
hergestellt wird. Nur in Ausnahmefällen wird von diesem Verfahren 
abgewichen, indem die Reichsbahn nach besonderer Vereinbarung die 
Stoffe für den Anschluß vermietet (PAB. § 4 Abs. 3). Dann bleibt sie 
natürlich Eigentümerin der Stoffe. Im Normalfall wird also der An¬ 
schließer Eigentümer der gesamten Anschlußanlagen. Bei anderer Auf¬ 
fassung _ wie sie Xeumann vertritt — wären auch zahlreiche Bestim¬ 

mungen der PAB. gar nicht verständlich. Denn wenn die Reichsbahn 
selbst Eigentümerin der Transportgleise wäre, so hätte es nicht der Be¬ 
stimmungen des § 7 Aba. 2 und 4. § 8. § 9 Abs. 2 u. a. bedurft, die das 
Eigentum des Anschließors an den Transportgleisen in verschiedenen 
Beziehungen zugunsten der Eeichsb.ahn beschränken. 

Zu Seite 19 sei noch bemerkt, daß e.s nicht zutrifft, daß die Ver¬ 
bindung des Anschlusses mit der Reich.sbahn nur nach einem vorher von 
der Hauptverwaltung festgestellten Bauplan vor sich gehen 
könne. Nur über Anschlüsse auf freier Strecke entscheidet die Haupt¬ 
verwaltung. über die zahlenmäßig weit überwiegenden Anschlüsse in 
Bahnhöfen entscheiden dasegen die Reichsbahndirektionen. 

Auf Seite 36. 37. 43 und 4.3 fielen Druckfehler auf. Die Arbeit 
konnte nach den eingehenden Erörterungen Nehses und anderer Schrift¬ 
steller auf diesem Gebiet nicht viel Neues bringen. Immerhin kann man 
manche Anregunc aus ihr empfangen. Dr. Genest. 


Sartcr. Dr.. Präsident der Reichsb.ahndirektion Trier. Unterricht 
undWerbung. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr¬ 
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell¬ 
schaft. Berlin 1932. 27 S. Geh. O.a". EM. 

Präsident Dr. Sarter behandelte die Fragen der Verkehrswerbung 
schon zu einer Zeit, als die Notwendigkeit der Werbung noch nicht so 
deutlich für jeden zu erkennen war. wie in der jetzigen Zeit des Verkehrs¬ 
rückgangs. 
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Inzwischen hat sich in ■« eiten Kreisen des Reichsbahnpersonals das 
Verständnis für die Notwendigkeit, die Deutsche Reichsbahn in ihren 
Werbemaßnahmen zu unterstützen, durchgesetzt. Weitere Aufklärungs¬ 
arbeit ist aber ständig im Dienstunterricht zu leisten. Alle im Unter¬ 
richtswesen der Deutschen Reichsbahn arbeitenden Beamten werden es be¬ 
grüßen, daß Präsident Sarter in dem vorliegenden Heftchen Vorschläge 
und Anregungen für die Behandlung des Werbegedankens im Diensi- 
unterricht bringt. Die Werbung soll sich nicht auf die Tätigkeit im Dienst 
beschränken, sondern jeder Eisenbahner soll auch außerhalb des Dienstes 
für die Deutsche Reichsbahn werben. Einige wirksam gewählte Beispiele 
zeigen, welche Möglichkeiten für diese Werbung bestehen. 

Eine wichtige Voraussetzung für den Erfolg der Werbung ist er¬ 
füllt: die Bediensteten haben den Willen zur ^litarbeit an der Verkehrs¬ 
werbung. Möge das Heftchen ..Unterricht und Werbung“ dazu beitragen, 
daß den Beamten und Arbeitern im Dienstunterricht gezeigt wird, wie 
sie für die AVerbung tätig sein können. Couve. 


Lehrstofflieft Lehrfach vll. A'erkehrswerbung. Verlag der Ver- 
kehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin 193J. 31 S. Geh. 

O.sr, RM. 

AVirksame A’'erkehrswerbung erfordert Mitarbeit des gesamten Per¬ 
sonals. Die Bediensteten der Deutschen Reichsbahn müssen daher über 
die Notwendigkeit der Verkehrswerbung und über die Alaßnahmen und 
Einrichtungen, die zur Verkehrswerbung beitragen können, unterrichtet 
werden. Die Dienstvorschrift für das Unterrichtswesen (Difu) sieht für 
die Dienstanfänger der Beamtengruppen, denen der Verkehr mit der 
Kundschaft obliegt, das Lehrfach „Verkehrswerbung“ vor. Den Lehr¬ 
stoff, der in diesem Lehrfach zu behandeln ist, enthält das jetzt erschie¬ 
nene Lehrstoffheft v 11 „Verkehrswerbung“. Auf knappstem Raum bringt 
der Verfasser in leicht verständlicher Form das AVesentliche über die 
Verkehrswerbung. 

Der Dienstanfänger, der die Lehren dieses Hefts in seinem späteren 
Dienst befolgt, wird ein verständnisvoller und brauchbarer Helfer im 
Wettbewerbskampf sein. 

Hiermit ist die Aufgabe des Hefts nicht erschöpft. Zu wünschen ist 
vielmehr, daß das Lehrstoffheft auch als Grundlage für den Dienstunter¬ 
richt der Beamten verwendet wird. Auch für die Dienstbesprechungen 
der Dienststellenleiter bringt das Heft wertvolle Anregungen. Couve. 


J^cliaper. Dr.-Ing. ehr., Dr. techn. h. c.. Geh. Baurat, Reichsbahndirektor. 

Grundlagen des Stahlbaues. 6. vollkommen neu be¬ 
arbeitete und erweiterte Auflage. 287 S. und 121 Textabbildun¬ 
gen. Berlin 1933. Verlag AYilhelm Ernst und Sohn. Preis geh. 
22 RAI, in Leinen 23,50 RM, Bautechnikabonnentenpreis 21 RM. 
Das S c h a p e r sehe Buch „Eiserne Brücken“ hatte einen Erfolg, 
wie er für AA'erke der technischen Spezialliteratur nur selten ist. Die 
Nachfrage war so stark, daß die 2., 3., 4.. 5. und 6. Auflage jeweils erst 
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erscheinen konnten, nachdem die vorhergehende Auflage eine gewisse 
Zeit vergriffen war. Besonders empfindlich war diese Lücke nach dem 
Absatz der im Jahr 1922 erschienenen 5. Auflage. Wer sich die Ent¬ 
wicklung der Stahlbauweise der letzten zehn Jahre ins Gedächtnis zu¬ 
rückruft, wird es verstehen, daß der \ erfasser einen gewissen Abschluß 
dieser unter seiner Führung stehenden Entwicklung abwarten wollte, 
bevor er an die erforderlich gewordene Neubearbeitung des erks heran¬ 
ging. Auch war der Verfasser durch die weit umfassende Tätigkeit als 
Brückenreferent der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und durch seine 
wissenschaftliche und praktische Arbeit in zahlreichen Ausschüssen und 
Preisgerichten derart in Anspruch genommen, daß er gar nicht in der 
Lage war, die Nachfrage nach der 6. Auflage seines Werks früher be¬ 
friedigen zu können. Für die Neubearbeitung hat Schaper einige hervor¬ 
ragende Fachleute zur Itlitarbeit herangezogen. 

Die neue Auflage des Werks soll aus zwei Teilen be.stehen. dem 
ersten Teil ..Grundlagen des Stahlbaues“ und dem zweiten Teil, der in 
mehreren Bänden das weite Gebiet des Stahlbrückenbaus im besonderen 
umfassen wird. In den ..Grundlagen“ sind alle diejenigen Teile behandelt, 
die dem gesamten Stahlbau gemeinsam sind, wenn auch schon dort auf 
die Bedürfni.sse des Stahlbrückenbaus in besonderem Maß Rücksicht ge¬ 
nommen wird. 

Kurz und treffend werden in einem einleitenden Kapitel das -Vn- 
wendungsgebiet und die Vorzüge der Stahlbauweise Umrissen. Die Her¬ 
stellung. Prüfung und Abnahme des Baustoffs und die Wahl der zu¬ 
lässigen Beanspruchungen, sowie die Vorbindungsmittel (Bolzen, Schrau¬ 
ben, Nieten. Schweißnähte) werden, dem neusten Stand der Versuchs¬ 
technik und Praxis entsprechend, in umfassender Weise von Gehler 
behandelt, während Kap sch die Formen des gewalzten Baustahls be¬ 
schreibt. Die Ausbildung der vollwandigen Träger, ebenen Fachwerk¬ 
träger, Trägeranschlüsse, Stabquerschnitte. Stöße und Knotenpunkte bei 
Fachwerken, der Lager und Gelenke sind in gewohnt klarer und über¬ 
zeugender Weise vom Herausgeber selbst behandelt. Die Kapitel über 
Werkstatt- und Baustellenarbeiten und die Ermittlung der Herstellungs¬ 
kosten stammen aus der Feder von S c b e 11 e w a 1 d. Der Ausstattung 
des Buchs hat der Verlag die gebührende Beachtung ge-schenkt. 

Wer den ersten Teil der neuen Auflage gelesen hat. wird mit ge¬ 
spanntester .Aufmerksamkeit dem Erscheinen des zweiten Teils entgegen¬ 
sehen, zumal der Verfasser bei der Behandlung der Besonderheiten des 
Stahlbrückenhaus noch viel häufiger Gelegenheit haben wird, aus dem 
reichen Schatz seiner Erfahrungen zu schöpfen, als es in den „Grund¬ 
lagen“ ohnehin schon möglich war. Dr. Kollmar. 


Sutter, Dr.-lng.. Karl. Üntersuchungen über den Luft¬ 
widerstand. Ergebnisse von Versuchen an Eisenbahnzügen 
in Tunneln. 79 S.. 51 Abbildungen. 25 Zahlontafeln. Gr. 8 
R. Oldenbourg, München 1930. Brosch. 6 RM. 

Durch Versuche an Eisenbahnzügen in einem eingleisigen und 
einem zweigleisigen Tunnel elektrisih betriebener Strecken der Schwei¬ 
zer Bundestiahnen weist Dr.-Tng. Sutter nach, daß der Luftwiderstand 
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der Zugfahrten in Tunneln außer von der Fahrgeschwindigkeit von dem 
Tunnelprofil abhängig ist. 

Zur Bestimmung des Widerstands geht er von der Widerstands¬ 
gleichung angeblasener Körper aus. Der Widerstandsbeiwert ^ dieser 
für den allseitig unbegrenzten Raum geltenden Gleichung wird bei Über¬ 
tragung auf die Verhältnisse im Tunnel abhängig von Tunnelquerschnitt 
und Zuglängen. Da die Erfassung dieser Veränderlichkeit zu umständ¬ 
lich ist, verzichtet der Verfasser auf die Untersuchung der Funktion des 
ßeiwerts 4> und untersucht die Argumente desselben, nämlich Strömungs¬ 
verlauf und Druckverlauf der Luft im Tunnel, aus denen der Luftwider¬ 
stand zu berechnen ist. Die .gleichzeitig auf Zuglokomotiven durchge¬ 
führte Bestimmung des Luftwiderstands dient zur Kontrolle der Rechnung. 

Die Gleichung der konstanten Luftgeschwindigkeit v, die sich einige 
Zeit nach der Einfahrt eines mit der Geschwindigkeit V fahrenden Zugs 
einstellt, und die Gleichung der Relativgeschwindigkeit des Zugs (V—v) 
ermittelt Dr. Sutter aus der Strömungsgleichung eines Gases in einem 
Rohr, angewandt auf das Tunnelrohr, und aus der von Grashof aufge¬ 
stellten Gleichung der Luftströmung längs der Züge. Geschwindigkeit 
und Relativgeschwindigkeit sind proportional der Zuggeschwindigkeit. 
Der Proportionalitätsfaktor ist durch zwei Beiwerte a und b bestimmt, 
die aus Drucklinie und Geschwindigkeiten der Tunnelluft experimentell 
ermittelt werden. Wert a hängt von den Tunnelabmessungen (Tunnel¬ 
konstante a), AVert b von den Abmessungen der Züge ab (Zugkonstante b). 

Für die Bestimmung des Geschwindigkeitsverlaufs im nicht statio¬ 
nären Strömungszustand, der während Ein- und Ausfahrt der Züge in 
oder aus den Tunnelportalabschnitten besteht, wird ein Verfahren ent¬ 
wickelt, das die Differentialgleichung die.ses Strömungszustands auf 
zeichneri.schem Weg löst. 

Schließlich wird die Gleichung des Luftwiderstands aufgestellt. Der 
luiftwiderstand ist abhängig vom Quadrat der Relativgeschwindigkeit 
(V—v) und der Summe der Produkte aus Tunnelquerschnitt oder Zug¬ 
stirnfläche mal Beivv'erten bs oder bi. die unter anderem durch die Ab¬ 
messungen der Züge und des Tunnels bestimmt sind. 

In der zuletzt entwickelten Gleichung ist bereits theoretisch der 
Nachv\eis erbracht, daß der Luftwider.stand abhängig ist vom Tunnel¬ 
querschnitt. 

Aus den theoretischen Betrachtungen ergibt sich der für die A*er- 
suche zu wählende Weg. Die bei Durchfahrt v'on Zügen durch die 
Tunnel sich einstellenden Drucklinien und die auftretenden Luftge¬ 
schwindigkeiten sind durch Druck- und Geschwindigkeitsmessungen zu 
ermitteln. Aus den Werten Druck und Geschwindigkeit bestimmen sich: 
Reibungsziffer der Luft am Tunnelmauerwerk, Konstanten a. b. bs, bi 
und Oberflächenrauhigkeit der Züge. Diese Werte ermöglichen die 
zahlenmäßige Berechnung des Luftwiderstands. 

Zur Durchführung der Messungen sind Barometer, Barographen 
und Anemometer verwandt worden. Bei den meteorologischen Messun¬ 
gen hat Dr. Sutter sich auf Ermittlung des zur Bestimmung des spez. 
Gewichts der Luft benötigten Barometerstands an einem Portal beschrän¬ 
ken können, da in den untersuchten Tunneln die durch meteorologische 
Kräfte, Temperatur und atmosphärische Drücke, erzeugten Luftbewe¬ 
gungen ganz gering und kaum meßbar waren, wesentliche Unterschiede 
der Barometerstände und der Lufttemperaturen im Innern und außerhalb 
des Tunnels also nicht vorhanden sein konnten. 
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Zur Messung der Luftdrücke im Tunnelinnern dienten Baro¬ 
graphen der Askaniawerke. Berlin, die als Differenzdruckmesser für 
Zugmessungen in Feuerungszügen hergestellt werden und für den be¬ 
sonderen Zweck durch Anschluß an auf den jeweiligen Barometerstand 
einstellbare Rezipienten hergerichtet 'worden sind. Für die Durchführung 
der Druckmessungen sind drei Barographen im Tunnelinnern aufgestellt 
worden und zwar je ein Apparat in der Mitte des Tunnels und in be¬ 
stimmter Entfernung von jedem Portal. 

Für die Messung der Luftgeschwindigkeit dienten registrierende 
Schalenkreuzanemometer der Firma Fueß, Berlin. 

Schließlich waren für die Beobachtungen auf den elektrischen Loko¬ 
motiven zur Ermittlung des Luftwiderstands aus Lokomotivzugkraft und 
Zugwiderstand Mes.«ungen von Strom und Spannung des Hauptstroms, 
Leistungsfaktor cos «f und Zuggeschwindigkeit erforderlich. Mit Aus¬ 
nahme des Leistungsfaktors sind diese Werte auf dem Führerstand der 
Lokomotiven abgelesen worden. Leistungsfaktor cos q> wurde im Unter¬ 
werk ermittelt. 

Die Versuche selbst sind in dem eingleisigen. 33G0 m langen Albis- 
tunnel der Strecke Thalwil—Zug SBB. und in dem zweigleisigen Bötz- 
bergtunnel der Strecke Brugg—Stein,Säckingen SBB. durchgeführt wor¬ 
den. Die Verteilung der Meßinstrumente in den Tunneln ist zugleich 
mit Längs- und Querprofilen beider Tunnel aus einfachen Skizzen zu 
ersehen. 

Die Ergebnisse der Versuche sind sehr eingehend dargelegt. Bei 
Einfahrt der Züce in den Tunnel entstehende Druckwellen werden unter¬ 
sucht und ihr Einfluß auf die Größe des Luftwiderstands klargestellt. 
\uf Grund einer Zahlentafel weist der Verfasser nach, daß der durch 
Druckwellen bedingte Betrag des Luftwiderstands ganz gering und zu 
vernachlässigen ist. Die bei Durchfahrt der Züge im Tunnel entstehen¬ 
den Druckverhältnisse werden an Hand charakteristischer, in Tunnelmitte 
o.ufgenommener Druckdiagramme besprochen. 

Vor Messung der Luftgeschwindigkeit im Tunnelinnern war die 
Geschwindigkeitsv'erteilung im Tunnelquerschnitt, die mittlere Geschwin¬ 
digkeit Vm und ihr Verhältnis zu der bei den Betriebsmessungen ermit¬ 
telten Geschwindigkeitswerten v„„ zu bestimmen. Die Einzelmeßwerte 
Vmax ergaben mit den vorher bestimmten Verhältnisz.ahlen multipliziert die 
G'eschwindigkeitswerte für die weitere Rechnung. 

Aus den gemessenen Weiten des Drucks und der Geschwindigkeit 
wird zunächst die Reibungsziffer X der Luft an Tunnelniauerwerk er¬ 
mittelt. Die Reibungsziffer ist. wie eine Zahlentafel zeigt, von der Luft¬ 
geschwindigkeit nicht abhängig. 

Es folgt die Bestimmung der Beiwerte des Eintrittsverlusts und des 
Austrittsrückgewinns der Luft im Tunnel und der Beiwerte des Druck¬ 
abfalls an SjTitze und Schluß der Züge. Tunnelkonstante a und Zug¬ 
konstanten b. bs. b 4 werden anschließend mit den gewonnenen Beiwerten 
bestimmt. Der Wert b ist für alle vorkommenden Zuglängen, für Schnell-, 
Personen- und Güterzüge berechnet und tabellarisch und graphisch dar¬ 
gestellt. 

Konstante bs errechnet sich aus der Zuglänge und einer durch die 
Gattung der Züge beeinflußten Konstanten. Beiwert 44, der von der Gattung 
der Zuglokomotive abhängt, wird für verschiedene Lokgattungen ange¬ 
geben. Die Ziffer der Oberflächenrauhigkeit der Züge, für Schnell-, Per- 
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sonen- und Güterzüge mittels Beiwert ba berechnet, ergibt für beide 
Tunnel etwa gleiche Werte. 

Mit Bestimmung der Beiwerte, die in einer Tabelle für Zuglän^n 
von 0 bis 500 m zusammengestellt sind, sind die Grundlagen für die Be¬ 
rechnung des Luftwiderstands gegeben. Das Ergebnis der Rechnung ist 
in graphischen Darstellungen niedergelegt, die den Luftwiderstand \V 
in kg und w in kg/t für Zuggeschwindigkeiten bis 100 km/h und für 
Wagenzüge bis 500 m Länge angeben. 

‘ Es folgt eine Berechnung des Luftwiderstands auf Grund der auf 
Lokomotiven zur Kontrolle angestellten Widerstandsmessungen. Die 
Ergebnisse beider Rechnungen sind nahezu gleich. Die Richtigkeit der 
Hauptrechnung ist dadurch erwiesen. 

Eine Gegenüberstellung der für die offene Strecke berechneten 
Luftwiderstandswerte und der im Albistunnel ermittelten ergibt, daß der 
Luftwiderstand im Tunnel etwa drei- bis viermal großer ist als der¬ 
jenige auf offener Strecke. 

Schließlich zeigt der Verfasser durch einen Vergleich des für einen 
zweigleisigen Tunnel vom Profil des Bötzbergtunnels und der Länge des 
AH^istunnpls crrpclincten LuftwidBrstfiiids niit d6ni Luftwiderstand des 
Albistunnels, daß der Wider.standswert des zweigleisigen Tunnels nur 
00®/o des Werts des eingleisigen Tunnels beträgt: 

'^'zweiglei-.ig = ^,0 • Wejngleisig 

Damit ist der Nachweis der Veränderlichkeit des Luftwiderstands mit 
dem Tiinnelprofil erbracht. 

Aus den gewonnenen Erkenntnissen zieht Dr. Sutter die Folgerung, 
daß die Größe des Querschnitts eines projektierten Tunnels die Höhe 
der auf dieser Tunnelstrecke aufziiwendenden Zugförderungskosten 
und der Verzinsung des Anlagekapitals maßgebend beeinflußt. 
Dr. Sutter entwickelt Gleichungen zur Bestimmung des günstigsten Tun¬ 
nelprofils, d.h. des Profils, für das die Summe der jährlichen Zugforde- 
rungskosten und Verzinsung ein Kleinstwert wird. 

Als Rechenbeispiel behandelt der Verfasser den zwischen Wissant 
und Dover projektierten Kanaltunnel. Die Rechnung ist für eine Reihe 
verschiedener Tunnelquenschnitte durchgeführt. Das Ergebnis der Ver¬ 
gleichsrechnung ist in mehreren Zahlentafeln dargelegt. 

4nscbließend untersucht der Verfasser die Frage der Profilgestal¬ 
tung mit Rücksicht auf die Lüftung des Tunnels und bestimmt das in 
dieser Hinsicht günstigste Profil. Zugleich wird die Notwendigkeit einer 
künstlichen Lüftung für den geplanten Kanaltunnel untersucht und 
verneint. 

Dr. Sutter schließt mit einer Untersuchung und Bestimmung der 
durch den erhöhten Tunnelluftwiderstand bedingten Grenzgeschv^ndig- 
keit der Züge. Er kommt zu dem wichtigen Ergebnis, daß die im Kanal- 
tunnel erreichbare Höchstgeschwindigkeit 135 km/h für Schnellzüge und 
100 km/h für Güterzüge beträgt, und ermittelt die in bezug auf die Lei- 
stungsfähigkeit der Bahn günstigste Zuggeschwindigkeit. 

Durch seine Untersuchungen hat Dr. Sutter die 4 eränderlichkeit des 
Luftwiderstands der Züge mit dem Tunnelprofil in klarer Weise dar¬ 
gelegt und dem projektierenden Ingenieur bedeutende, wertvolle Rech¬ 
nungsunterlagen nicht nur für die günstigste Bemessung des Tunnel- 
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querprofils mit Rücksicht auf Zugförderungskosten und Verzinsung, 
sondern auch im Hinblick auf die Gestaltung des Tunnellängsprofils ge¬ 
geben für Fälle, in denen die Steigung der Tunnelstrecke tim den Betrag 
des Tunnelluftwiderstands zu ermäßigen ist. wenn die zur Verfügung 
stehende Lokomotivzugkraft durch Fahr-, Stcigungs- und Krümmungs¬ 
widerstand bereits voll ausgelastet ist. Zoche. 


Rukwied. Hermann, Reicbsbobnoberrat. Brückenästhetik. Mit 
125 Textabbildungen. Berlin 19-33. Verlag von AVilhelm Ernst & 
Sobn. Geh. Q.-w EM. 

Uber die Berechnung und konstruktive Durchbildung der Brücken 
gibt es eine Fülle von Büchern und Zeitschriften, aber nur sehr weniges 
ist bisher über die Frage geschrieben worden, wie die Brücken ästhetisch 
zu beurteilen sind. Und doch genügt es nicht, daß eine Brücke ihre 
Lasten sicher trägt, sie soll auch das SchönheitsgefUhl des Beschauers 
befriedigen. Einzelne ästhetische Betrachtungen über Brücken findet 
man hier und da in Zeitschriften und Büchern, aber das erste Buch, das 
völlig der Frage der Brückenästhetik gewidmet war. war die im Jahr 
1928 erschienene ..Ästhetik im Brückenbau“ von Hartmann. 

.Jetzt erscheint nun die ^.Brückenästhetik“ von Rukwied, der dazu 
helfen will, ,.die Brücke als Kunstwerk für die Welt zu erobern“. Ruk- 
\v ied greift seine -Vufgalie ganz anders als Hartmann an. er teilt die 
Brücken nicht nach dem Baustoff ein wie dieser, sondern betrachtet 
sie nur nach ihrer Form. Im ersten Abschnitt bespricht er ..Die Brücke 
irn Jjicht der allgemeinen Ästhetik“, dann folgt ..Die Brücke in ihren 
einzelnen Teilen . Hier wird die Brücke in fe.sselnder Weise analysiert, 
tind es werden allgemein gültige Regeln über die Rangfolge der ein¬ 
zelnen Brückcnglieder auf gestellt; 

1. Die Fahrbahn. 

2. Das Tragwerk. 

3. Die Pfeiler und Stützen samt Uferanschliiß. 

4. Die Ankündigung. 

Der folgende Abschnitt ..Die Brücke als Ganzes“ gibt eine Verbin¬ 
dung zur Ästhetik der Jiildenden Künste. Weitere Ab.schnitte behandeln 
„Benachbarte Brücken . ..Die Brücke in ihrer t ingebung“. ..Einzel¬ 
probleme“ und endlich ..Brückenschmuck“. Zum Schluß wird die bis¬ 
herige brückenästhetische Literatur besprochen. 

Die Behandlung des Themas ist überall interessant und lehrreicb, 
auch wo man dem Verfas.ser nicht unbedingt zu folgen vermag. So for¬ 
dert Rukwied vom Fachwerkbalken, daß er nicht hohl und leer, sondern 
flächenhaft wirke, und daß seine Füllung einen gleichmäßigen Linienzug 
aufweise. Der 3 erfasser zieht daher den Gitterträger, den heute wegen 
seiner statischen Unklarheit niemand mehr anwender, einem Ständer¬ 
oder Strebenfachwerk vor. lin Gegensatz dazu stellen heute die Brücken¬ 
bauer im allgemeinen statische und konstruktive Rücksichten in den 
\ Ordergrund und wählen ein hachwerk mit möglichst wenigen Stäben 
und wenigen Knotenpunkten, auch m enn das Ganze dann nicht flächen¬ 
haft wirkt. Der moderne Rautenträger wird vom Verfasser gelobt, aller- 
ding.s in der bei Wesel angewendeten reinen Form. Die neuere Art. wo 
die Querträger an den Kreuzungspunkten der Schrägen aufgehängt sind. 






Bücherschall. 


5.31 


wird nicht erwähnt, aber sie dürfte, da hier wieder eine l nregelmäßig- 
keit in den Linienzug der Füllung kommt, wohl von Rukwied zu den 
weniger guten Ausführungen gerechnet werden. Den Langerschen Bal¬ 
ken und jeden Bogen, der sich über die Fahrbahn erhebt, verwirft Buk- 
wied vollständig. 

Die zahlreichen Abbildungen sind ausgezeichnet. Doch wird man 
beim Lesen dadurch gestört, daß man fast in jedem Satz umblättern muß, 
um die Bilder aufzusuchen, auf die verwiesen wird. Sie finden sich nur 
selten auf derselben Seite, wie der zugehörige Text. Dieser Nachteil war 
indessen bei der großen Zahl der Bilder nicht völlig zu vermeiden. Auf 
viele Bilder wird mehrfach Bezug genommen, sie hätten also, wenn man 
das Umblättern \ermeiden wollte, an i erschiedenen Stellen des Buchs 
wiederliolt werden müssen, und dadurch wären wohl l'mfang und Kosten 
des Werks zu stark angeschwollen. 

Auf einen geschichtlichen Irrtum muß hingewiesen werden; Der 
kunstsinnige Bauherr, in dessen Auftrag Pöppelmann 1727—1781 die 
Dresdner Elbbrücke umbaute, hieß nicht Karl August, wie der fürstliche 
Freund Goethes, sondern es war Kurfürst August der Starke von 
Sachsen, König von Polen. 

Wenn auch beim Brückenbau in der heutigen Notzeit die wirt¬ 
schaftlichen Belange fast immer den Ausschlag geben müssen, kann man 
doch meist mit demselben Aufwand, den eine gleichgültige oder gar 
häßliche Brücke erfordert, auch eine schöne bauen. Zur Erreichung 
dieses Ziels wird Pukwieds Brückenästhetik zweifellos beitragen. Jeder 
Brückenbauer .sollte sich eingehend mit dem Buch beschäftigen, niemand 
wird es ohne Gewinn lesen. Zillinger. 


Der Bautenschutz. Zeitschrift für Versuche und Erfahrungen auf dem 
Gebiet der Schutzmaßnahmen und der Baukontrolle. Schrift¬ 
leitung: Professor Dr.-Ing. A. Kleinlogei. Darmstadl. III. Jahr¬ 
gang 1932. Berlin, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 

Der Inhalt des Bands mit den zahlreichen Abbildungen verdient 
auch als Zeitschrift selir wohl, durch eine besondere Besprechung her¬ 
vorgehoben zu werden. Die noch junge Zeitschrift, die in dünnen Heften 
monatlich erscheint, hat es sich zum Ziel gesetzt, das genau begrenzte 
Gebiet des Schutzes aller Bauten zu pflegen. Wenn man weiß, welche 
ungeheure Summen auf eine sachgemäße Unterhaltung von Bauten Jahr 
aus, Jahr ein verwendet werden müssen, und wenn man bedenkt, wie 
wichtig die Erfahrung bei solcher Unterhaltung ist, so wird rnan das 
Ziel der Zeitschrift begrüßen. Kann sie doch durch die Zusammenfassung 
aller einschlägigen Erfahrungen aus Wissenschaft und Praxis manches 
Lehrgeld ersparen. Denn der wichtigste Schutz ist doch inunei die rich¬ 
tige Vorsorge gleich bei der Bauausführung. 

..Die Zahl der in der Praxis des täglichen gewerblichen und indu¬ 
striellen Lebens auftretenden Zerstörungseinflü.sse auf Bauwerke ist so 
ungeheuer groß, daß der Korrosionsschutz im allgemeinen und der Bau¬ 
schutz im besonderen eine Wissenschaft für sich geworden ist.“ Es ist 
also für Wissenschaft und Praxis ein Bedürfnis nach einer solchen Zeit¬ 
schrift vorhanden, da es sonst schwer ist. auch nur einigermaßen auf dem 
laufenden zu bleiben. 
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Behandelt ist in den verschiedensten Aufsätzen jede Art des Bauten¬ 
schutzes: Um gleich den ersten herauszugreifen: Hier behandelt Prof. Dr. 
Rüth, Dresden. „Schäden, Schutz- und Sicherungsraaßnahmen bei Bau¬ 
werken mit Gipsmörtel“. Bereits im frühen Mittelalter sind besonders 
in Norddeutschland u. a. zahlreiche wundervolle Dome mit Gipsmörtel 
erbaut, die infolge der Wasserlöslichkeit des Gipses und aus anderen 
Gründen vielfach Verfallserscheinungen zeigen, deren Ursachen und die 
sich auf deren Erkenntnis aufbauende Abhilfe genau klargelegt werden. 
Dadurch wird der Aufsatz richtunggebend für gleichartige Bauten, sei 
es, daß es sich um neue oder widerherzustellende handelt. Es ist zu er¬ 
hoffen, daß die wertvollen Bauwerke (z. B. Dom zu Nordhausen) weiter 
noch viele Jahrhunderte ausdauern werden. 

Nicht bloß in die Jahrhunderte weisenden Schutz finden wir er¬ 
örtert. auch die infolge ihrer besonderen Beanspruchung sehr kurz¬ 
lebigen Industriebauten sind in besonderen Aufsätzen erörtert, so z. B. 
ein Kesselfundament, das nach kürzester Zeit schon Zerstörungen zeigte, 
und ähnlich Kokslöschtürrae mit ihrer Zerstörung und deren Verhütung. 
Die Schäden des Dörverdener Weserwehrs werden mit ihren Ursachen 
erörtert, und es w ird Möglichkeit der Abhilfe und vor allem der Vorbeu¬ 
gung bei ähnlichen Bauten gezeigt. Es ist nicht möglich, die zahlreichen 
Aufsätze auch nur zu erwähnen. Deshalb seien nur noch die wichtigsten 
Gebiete genannt, ohne dabei erschöpfend sein zu können. Schutz der 
Außenwände von Gebäuden gegen Witterung, besonders gegen Schlag¬ 
regen (mehrere .Aufsätze), Feuchtigkeitsgehalt und seine Einwirkung 
auf Baustoffe, Korrosionsschutz von Eisenrohrleitungen, Rostschutz 
(leinölfreie Farben, neuartige Rostschutzmittel), Holzschutz gegen Ent¬ 
flammung. Betonschutz (Einfluß des IVassergehalts der ZuschLagstoffe. 
Gefahren durch Kokskleinbeton, Joostsche Verfestigung), Krustenbildung 
an Bausteinen. Daß auch abgelegenere Gebiete behandelt werden, mögen 
zum Schluß noch die beiden Titel zeigen: „Fensterkitt und seine Launen.* 
und ,.Von einspringenden Ecken ausgehende Risse in Zwischenwänden“. 

Diese bunte Auswahl zeigt am besten den reichen Inhalt des Buchs 
(der Zeitschrift), die bei allen Aufsätzen wissenschaftlich die Ursache 
der Schäden feststellt, um daraus Abwehr im Sonderfall und Vorbeugung 
bei Neubauten zu folgern. Dem Buch ist weiteste Verbreitung zu wün¬ 
schen. Der Praktiker kann immer wieder neue Anregungen daraus 
schöpfen, der Wissenschaftler erhält neue Unterlagen, der Anfänger aber 
und der Studierende wird viel Neues aus den Heften lernen. 

Dr.-Ing. Kümmell. 


Kleinlogel. Prof. Dr.-Ing. Winterarbeiten im Beton- und 
Eisenbetonbau. 121 S.. 87 Textabbildungen. Berlin 1932. 
Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geh. 9 RM, geb. 
9,80 EM. Für Bezieher der Zeitschrift ..Beton und Eisen“ Vor¬ 
zugspreis 8 .S 0 RM. 

Man möchte zunächst geneigt sein, die Frage nach dem Bedürfnis 
des vorliegenden Buchs zu verneinen, wenn man daran denkt, daß seit 
Jahren in den meisten Kulturstaaten selbst im Sommer Hunderttausende 
von Bauhandwerkern dem Schicksal der Arbeitslosigkeit verfallen sind. 
Wozu dann noch nach Mitteln und Wegen sinnen, die von altersher 
übliche, von der Natur bedingte, winterliche Baupause zu verkürzen oder 
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zu beseitigen? Es wäre aber rückschrittlich, wenn man diesem Gedanken 
restlos folgen wollte. Gewiß w'ird es bei gut vorbereitetem Bauplan bei 
allen kleinen und mittleren Bauausführungen möglich sein, die Beton- 
und Eisenbetonarbeiten im Spätherbst zu einem gewissen Abschluß zu 
bringen. Doch richten sich die klimatischen Verhältnisse leider nicht 
iininer nach dem Kalender, und man wird vor Überraschungen nie sicher 
sein, und außerdem gibt es, insbesondere in Gegenden mit rauhem Klima, 
eine große Reihe von großen Bauausführungen, bei denen der Winter 
eine technisch und wirtschaftlich sehr unerwünschte Unterbrechung der 
Betonarbeiten mit sich bringen würde, wenn man sich die Erkenntnisse, 
die Kleinlogel in seinem Buch zusammengefaßt hat, nicht zunutze machen 
würde. Jeder, der mal bei Eisenbetonarbeiten von plötzlich erscheinen¬ 
dem Frost überrascht worden ist, wird dem Verfasser dafür dankbar sein, 
in übersichtlicher Weise die im Winter zu treffenden Vorsichtsmaß¬ 
nahmen und die dafür entstehenden Mehrkosten zusammengestellt zu fin¬ 
den. Überzeugend w*ird nachgewiesen, daß der erfahrene Bauleiter, der 
mit den Eigenschaften der Bindemittel, Zuschlagstoffe und Frostschutz¬ 
mittel vertraut ist, in der Lage ist. die Gefahren des Frostes zu bannen, 
und daß die Aufwendung der verhältnismäßig geringen Mehrkosten für 
Winterarbeit häufig wirtschaftlich gerechtfertigt ist. Das flüssig ge¬ 
schriebene Buch behandelt den Stoff klar, wissenschaftlich und er¬ 
schöpfend. Dr. Kollmar. 


Gehler, Dr.-Ing., Dr. rer. techn. h. c., Professor und Direktor der Bautechni¬ 
schen Abteilung des Versuchs- und Materialprtifungsamtes Dres¬ 
den. Erläuterungen zu den Eisenbetonbestim¬ 
mungen 1932. Mit Beispielen. 5. neubearbeitete und ergänzte 
Auflage. 21 Textabbildungen. Berlin 1933. Verlag von Wilhelm 
Ernst und Sohn. Preis geh. 4 RM. 

Die neuen Eisenbetonbestimmungen sind nach jahrehanger Gemein¬ 
schaftsarbeit im Frühjahr 1932 erschienen und von allen in Frage kom¬ 
menden Baubehörden amtlich eingeführt worden. Als Kommentar, der die 
einzelnen Punkte der Eisenbetonbestimmungen näher begründen und die 
Anwendung genauer erläutern soll, sind seit fast zwei Jahrzehnten die 
Gehlerschen „Erläuterungen“ bestens eingeführt. Es lag daher nahe, daß 
Gebier, der sowohl an der Durchführung zahlreicher Versuche des Deut¬ 
schen Ausschusses für Eisenbeton als auch an der Beratung und Ab¬ 
fassung der Bestimmungen maßgebenden Anteil hatte, die erforderlich 
gewordene Neubearbeitung sofort nach dem Erscheinen der Bestimmun¬ 
gen aufnahm. Vor der Drucklegung ist die Handschrift einer großen 
Reihe hervorragender Fachleute zur Prüfung zugegangen, so daß man 
annehmen kann, daß die gegebenen Begründungen nicht nur die persön¬ 
liche Ansicht des Verfassers, sondern die des ganzen Deutschen Aus- 
vscliusses für Eisenbeton wiedergeben. Da nach einem früheren Erlaß die 
Bestimmungen als auf diesem Gebiet anerkannte Regeln der Baukunst 
anzusehen sind, kann mit Rücksicht auf die einschlägigen Paragraphen 
des Reichsstrafgesetzbuchs jedem mit der .4usführung ' on Eisenbetonhau¬ 
werken betrauten Ingenieur nur dringend geraten werden, an der Hand 
der „Erläuterungen“ sich recht eingehend in den Sinn der Eisenbeton¬ 
bestimmungen zu vertiefen. Die Erläuterungen erscheinen diesmal in 
zwei Lieferungen in einem recht handlichen Format. Dr. Kollmar. 
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Kleiiilogel. Prof. Dr.-Ing. Mehrstielige Rahmen. Gebrauchs¬ 
fertige Formeln zur Berechnung mehrfach .statisch unbestimmter 
rahmenartiger Stabsysteme, als Hilfsmittel für den entwerfenden 
Ingenieur und für den Konstruktionstisch. 3. voll.ständig neu- 
hearbeitete und bedeutend erweiterte Auflage. ’J. Band. Hal¬ 
len und Stockwerkrahmen. Berlin 1932. Verlag Wilh. 
Ernst und Sohn. Lieferungen 1 und 2. Preis geh. 6 RM je 
Lieferung. 

Auf S. 277 und 823 des Jahrgangs 1932 des Archivs für Eisenbahn- 
w-esen ist auf den Wert des 1. Bands des Formelbuchs ..ilehrstielige Rah¬ 
men“ hingewiesen worden. Der 2. Band enthält 12 Hauptrahmenformen 
mit 7 Sonderfällen, 60 Einflußlinien, 19,3 allgemeine Belastungsfälle, 
71 Sonderbelastungsfälle. 109 Wärmeänderungsfälle, 73 Auflagerver¬ 
schiebungsfälle, 575 Abbildungen, sowie zwei ausführliche Zahlenbei¬ 
spiele. Schon aus dieser Aufzählung geht hervor, daß die verschiedensten 
in der Praxis vorkommenden Fälle der Berechnung von Hallen und Stock¬ 
werkrahmen erfaßt sind. Für denjenigen, der den Aufbau des Formel¬ 
buchs erfaßt hat, ist es eine leichte Hühe, die früher so zeitraubende Be¬ 
rechnung einer mehrfach statisch unbestimmten Konstruktion durchzu¬ 
führen. Der ersten Lieferung ist wiederum ein mit Abbildungen ausgo- 
stattetes übersichtliches Inhaltsverzeichnis für den ganzen Band vorge¬ 
heftet. Es sei besonders hervorgehoben, daß das Buch unter Berücksichti¬ 
gung des schwierigen Satzes und der zahlreichen vorzüglichen .Abbildun¬ 
gen sehr preiswmrdig ist. j)r. Kollmar. 


Kalisch, Ernst, Dipl.-Ing. F ahrzeugbau. Ausgewählte Schweiß¬ 
konstruktionen. Band 4. Gesammelt und herausgegeben vom 
Fachausschuß für Schweißtechnik im Verein Deutscher In¬ 
genieure. Berlin 1933. VDl-Verlag G. m. b. H. Din A4. 10 S. 
Text und 90 Bildblättcr mit Erläuterungen in deutscher und eng¬ 
lischer Sprache. In Leinenmappe mit Klemmrücken. 12,50 EM. 

Der Fachausschuß für Schw'eißtechnik im Verein Deutscher In¬ 
genieure hat seine Sammlung .‘vusgewählter Schweißkonstruktionen mit 
dem Band 4 fortgesetzt. Der Band umfaßt den Fahrzeugbau mit Aus¬ 
nahme des Schiffbaus und stellt im Fahrzeugbau Flurfahrzeuge, Kraft¬ 
wagen, Schienenfahrzeuge und Flugzeuge nebeneinander. Das Buch 
ist eine Bildersammlung, die mit ganz kurzen stichwortartigen erläutern¬ 
den Texten versehen ist und eine große Anzahl fertiger und bewährter 
Schw'eißkonstruktionen der Öffentlichkeit bekanntgibt. Dabei haben viele 
Firmen in großzügiger Weise Unterlagen geliefert und ihre Schweiß¬ 
konstruktionen mitgeteilt. Es ist außerordentlich verdienstvoll, daß in 
einer Zeit, in der sich die große V fmdlung in der Verbindungsart von 
Bauteilen \ollzieht, eine derartige feammlung hcrauskommt. Für den 
Fahrzeugkonstrukteur ist w'eiter beachtenswert, daß er die 3 Hauptfahr¬ 
zeugarten in einem Rand vereinigt sieht und aus den Bildern die Ent¬ 
wicklung erkennen kann, die hier Gingeschlagen w erden muß. Die 
Bilder können geschieden werden nach Bildern, bei denen sich Kon¬ 
struktionen befinden, die ganz geschweißt sind, andere Konstruktionen, 
die zum Teil die Schweißung verw'enden, und weitere Konstruktionen, bei 
denen nur Einzelteile geschweißt sind. 
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AVenn an der Biklersnninilung etwas Bedauert werden darf, so ist es 
das, daß den gescliweißten Konstruktionen keine entsprechenden ge¬ 
nieteten Konstruktionen gegenübergestellt wurden. Wäre dies ge¬ 
schehen, so wären die Vorteile der Schweißtechnik noch offensichtlicher 
geworden, ahs dies in dieser Form der Fall ist. Trotzdem ist für den 
Fachmann ohne weiteres zu erkennen, daß sich infolge der Anwendung 
der Schweißtechnik die Formgebung erheblich geändert hat, daß die 
Schweißtechnik die Verwendung anderer Baustoffe ermöglicht, daß z. B. 
die bisher im Wagenbau verwendeten hölzernen Dachspriegel durch 
leichte geschweißte Konstruktionen ersetzt werden. Weiter sieht man, 
daß anstelle komplizierter Gußkörper und Stahlgußkörper einfache 
Schweißkonstruktionen verwendet werden können. Auch das in den 
letzten Jahren weniger angew'endete Preßblech scheint bei geschweißten 
Konstruktionen wieder mehr und recht zweckvoll zur Anwendung zu 
kommen. Für die Unterhaltung der Fahrzeuge ist hcachtensw'ert, daß 
\erschleißteile an den vollständig geschweißten Konstruktionen aus¬ 
wechselbar angebracht werden, daß die Schweißung, die Korrosionen ver¬ 
mindert, besonders im Behälterbau unbedingt dichte und zuverlässige Be¬ 
hälter liefert und das äußere Aussehen verbessert. 

Bemerkenswert ist an den einzelnen Abbildungen, daß das Rohr 
als Bauelement mein- als sonst verwendet wird, daß die Knotenbleche 
fortfallen, und daß der ganze konstruktive Aufbau dem tatsächlichen 
Kräftefluß erheblich besser angepaßt werden kann, als dies an genieteten 
Konstruktionen der Fall war. Kleinigkeiten, wie das Aufscliweißen von 
Flanschen, wie das Schaffen geschweißter Hohlprofile durch Zusammen- 
■schweißen von Preßblechen und die Fertigung komplizierter Schmiede¬ 
stücke aus 3 einfachen zusammengeschweißten Schmiedestücken, sollen 
nur erwähnt werden. Wertvoll ist, daß in einer Reihe von Fällen die 
Gewichtsersparnisse angegeben sind, die durch die Schweißtechnik er¬ 
zielt wurden. So hat z. B. der im Bild .50 angegebene geschweißte ameri¬ 
kanische Großraumgüterwagen, auf den Rauminhalt bezogen, eine Ge¬ 
wichtsersparnis von 17.5 % gegenüber der genieteten Ausführung. Es 
ist in dem ganzen Heft für den in der Unterhaltung tätigen Ingenieur 
zu wenig darauf hingewiesen, wie sich die Unterhaltung durch den Fort¬ 
fall der ständigen Kontrolle der losen Niete und durch den fortfallenden 
Ersatz von Nieten verbilligt. Interessant ist auch, daß der Flugzeugbau 
in der Anwendung der Schweißtechnik am weitesten fortgeschritten zu 
sein scheint, weil die Gewichtsersparnis für ihn mehr als für jedes 
andere Fahrzeug Lebensvoraussetzung war. Die Notwendigkeit zur 
Anwendung der Schweißtechnik im Fahrzeugbau dringt immer mehr 
durch, so ist auch eine Reihe von Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft abgebildet, bei denen die Schweißtechnik gi-oße Vorteile 
gebracht hat. 

Das Buch ist so aufgebaut, daß die einzelnen Blätter ausgewechselt 
werden können und sich neue Blätter hinzufügen lassen. E.s ist zu 
hoffen, daß die Sammlung fortgesetzt wird, und laufend weitere Erkennt¬ 
nisse aus dem Gebiet der Schweißung von Fahrzeugen der Öffentlichkeit 
bekanntgegeben werden, damit das in der Schweißtechnik gegebene Hilfs¬ 
mittel der Verbindung von Bauteilen dem Fahrzeugbau weitestgehend 
zugute kommt und ihn bei seinem Bestreben, leichte und doch haltbare 
Fahrzeuge zu schaffen, unterstützt. 
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Die Ausstattung des, Buclis entspricht früheren ähnlichen Zu- 
sammenstellungen und ist zu lohen. Dem Buch -vv ird eine möglichst \\ eite 
Verbreitung gewünscht, damit es seinem Zweck dient, zur weiteren An¬ 
wendung der Schweißtechnik anzuregen. EaißUng. 


Praetoriiis, E. Billige Kessel, billiger Dampf. Heft 1 der 
Schriftenreihe „Ingenieurbildung“. Herausgegeben von G. 
V. Hanfstengel. Berlin 1932, Verkehrswissenschaftliche Lehr- 
mittelgesellschaft. 43 Abbildungen, 4 Zahlentafeln. 

Billige Kessel, billiger Dampf, ein technisches Problem in zeitge¬ 
mäßer Darstellung. Es ist ein gutes Heft, handlich brauchbar, von ge¬ 
diegener Sachlichkeit und umfassender Stoffbeherrschung. Ein Buch, aus 
dem man lernt, doch nicht die Anfangsgründe, sondern die Fortsetzung: 
Welche Entwicklung hat die Dampfkessel- und Feuerungstechnik in den 
letzten Jahren genommen! 

Wenn man ein Thema zum Gegenstand eines Fortbildungskurses 
macht, so muß es in einer beschränkten Anzahl von Stunden befriedigend, 
um nicht zu sagen erschöpfend behandelt werden. Warum soll man den¬ 
selben Stoff in ähnlicher Weise behandelt, etwa als Kollegheft nicht auch 
zum Druck bringen? 

Erste Bedingung dafür ist, daß ausgezeichnete Fachleute zu Ver¬ 
fassern gewählt werden. 

Diese Gedanken des Herausgebers dürfen, vorweg geschickt, schon 
Sinn und Ziel der Schriftenreihe und dieses Heftes veranschaulichen und 
auch zugleich seine Anschaffung empfehlen. 

Das Bedürfnis für eine solche zusammenfassende und gedrängte 
Darstellung einer fortdauernden Entwicklung ist heute mehr denn je ge¬ 
geben. Was in den Zeitschriften weit verstreut veröffentlicht ist, wird 
hier im wesentlichen gesammelt dargestellt und damit auch das Schrifttum 
erst so recht erschlossen. 

Der Verfasser hat bewußt auf Berechnunsen oder physikalische, 
mathematische und chemische Ableitungen verzichtet. Das Buch ist vor 
allem wirtschaftlich orientiert und zeigt an wenigen aber charakteristi¬ 
schen Beispielen die neuere Entwicklung im Bau von Dampfkesseln und 
Feuerungen. Etwa die Hälfte desselben ist der Wirtschaftlichkeit des 
Kesselbetriebs gewidmet. 

Das Buch ist wohl geeignet, den gedachten Zweck zu erfüllen. Schon 
ein kurzer Einblick läßt erkennen, daß alle Gebiete klar dargestellt, und 
dabei die Wege zu eindringender Fragebeantwortung geebnet wurden. 
Auch bei der Auswahl der Quellenangaben wird eine vorsorgliche und 
richtige Beschränkung erkenntlich, was mit Rücksicht auf den im Beruf 
stehenden Leser sehr wichtig ist. 

Nach diesem Anfang mit Heft 1 muß man weiteren Erscheinungen 
der Schriftenreihe mit Zustimmung und gespannter Erwartung entgegen¬ 
sehen. Sch. 









Bücherschau. 


557 

V. Oelseu, E. S. Währungen, Maße. Ge^ ichte der ganzen 
W eit. 2. neubearbeitete Auflage^. 1933. Verlag von L. AV. 
Seidel & Sohn, AVien. 93 S. und 3 Tabellen. Preis geh. 2,40, geb. 
3 PAI. 

Beim Lesen von Berichten oder Statistiken fremder Länder und 
Eisenbahnverwaltungen stößt man oft auf Schwierigkeiten, weil die Geld-, 
Alaß- und Gewichtsangaben nur in den Einheiten des betreffenden frem¬ 
den Landes angegeben sind, und die Unterlagen zum Vergleich mit unseren 
■Einheiten fehlen. Diesem Mangel, an dem oft das richtige Verständnis 
solcher Artikel ganz scheitern kann, hilft in ausgezeichneter Weise das 
kleine Büchlein v. Oelsens ab. In sehr übersichtlicher Form, die das Auf¬ 
finden der gesuchten Einheit leicht macht, sind hier die AA^ährungs-, 
Alaß- und Gewichtseinheiten aller wichtigeren Länder zusammengestellt 
und in Beziehung zu unserer Währung und zu unserem metrischen System 
gebracht. In drei großen Tabellen ist die AA’^ährung Jedes Landes in die 
Jedes anderen Landes umgerechnet. 3969 Ausrechnungen sind in diesen 
Tabellen enthalten. Außerdem finden sich noch zahlreiche einzelne An¬ 
gaben. die von Fall zu Fall sehr wertvoll sein können. Alles in allem 
enthält das Büchlein auf knappem Raum in übersichtlicher Form eine 
Fülle wertvollen Materials, so daß es Jedem, der sich mit Literatur über 
ausländische Verhältnisse beschäftigt, eine wertvolle Hilfe bietet und 
warm empfohlen werden kann. Ge. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 

und aus verwandten Gebieten. 


F.nist, Helmut, Dr. Die wirtschaftliche Bedeutmig der Privatgleisanschlüsse. 
Münster i. AV. 1933. AA'irtschafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag e. V. 

Kersten. U Der Eisenbetonbau, Teil I: .-Ausführung und Berechnung der Grund¬ 
formen. Berlin 1933. Verlag von AVilhclm Ernst und Sohn. 

Kleinlogcl, A., Dr.-Ing., Professor. Der Eisenbeton in Beispielen. Heft 1; Eisen- 
bctonrippendecken. Ber’in 1933. A’erlag von AVilhelm Ernst und Sohn. 

Mechanische Schw ingiiiigeii der Brücken. Leitfaden, herausgegeben von der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin 1933. Verkehrswissenschaftliclje 
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 

Reichsbahn-Ausbesserungswerk Berlin-Schöncweide. Berlin 1932. Verkehrs- 
w issenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Rcicbsbalin. 

Reiehsbahn-IIandhuch 1933. Bearbeitet in der Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin 1933. Verkehrswissenschaftliche Lohrmittel- 
gosellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 

Seidmann. Joel J., Ph. D. The yellow dog contract. Baltimore 1932. The John 
Hopkins press. 

t 1. Auflage ist besprochen im Jahrgang 1930. S. 1733. 


Archiv Tür Eisenbahnwesen. 1933. 
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Zeitschriften. 


.Mlgemeiner Tarifanzriger. Wien. 

51. Jahrg. Nr. 51 bis 52. Jahrg. Nr. 7. Vom 17. Dezember 1932 bis 11. Februar 
1933. 

(51—52:) Die neuen Seehafentarife mit Österreich. — TarifnacMässe der 
österreichischen Bundesbahnen ab 1. .Januar 1933. — tl:) 1932—1933. — 
(3:) Gleichheit und Öffentlichkeit der Tarife. — Erstattung von Wochen¬ 
standgeld aus Entgegenkommen. — (4—7:) Ein Millionenprozeß. — (6:) 
Die neuen Ausfuhrtarife der CSD. — (7:) Die österreichischen Anträge 
für die Revisionskonferenz der Berner inteinationalen Übereinkommen. 


Die Bautechnik. Berlin. 

11. Jahrg. Heft 1/2 bis 7. Vom 15. Januar bis 17. Februar 1933. 

(1/2:) Die Balltechnik und der Brücken- und Ingenieurhochbau der 
letzten zehn .Jahre. — (1—7:) Die Arbeiten der Reichswasserstraßenver¬ 
waltung im Jahr 19.32. — (ß:) Die Überführung der Berliner Straße bei 
Königsberg fPr.). 

Braunkohle. Halle/S. 

32. Jahrg. Heft 6. Vom 11. Februar 1933. 

Verkehrsfragen des mitteldeutschen Braunkohlenbergbaus. 

Chronique des traiisports. Pari.s. 

11. Jahrg. Nr. 24 bis 12. .Jahrg. Nr. 3. Vom 2.j. Dezember 19.32 bis 10. Februar 

1933. 

(.24:) I.es Chomins de fer et l’cconomie dirigee. — Le charbon et le.s 
Cheniins de fer. — (1:) Les Chemins de fer de il’etat en 1931. — 
L'assemblee generale de rassoeiation des actionnaires et obligataires des 
Chomins de fer francai.s. — (2:) TTimpot sur les transports, emprunt 
inavoue. — JjCs Chemins de fer et röeonomie dirigee. — (3:) Comment 
l.a crise des Chemins de fer prendra-t-olle fin? — L’etat et la Convention 
de 1921. 

Demir yollar meemuasi (Türkische Eisenbahnzeitsclirift). Haidar pa^ja. 

7. Jahrg. Heft S8—94. Juni bis Dezember 1932. 

(88:) Zusammenschluß der beiden Neubaustrecken von Samsun und 
Siwas. — Der Viadukt von Sariyol. — Eröffnung der Noubaustrecke von 
Kütahia nach Balikosir am 23. 4. 32. — Orientbahngesellschaft nach tür¬ 
kischem Gesetz gegründet. — (89/90:) Unsere Dampftriebwagen. — Ver¬ 
kehrseinnahmen und Transportergebnisse der türkischen Staatsbahnen 
und Häfen im Rechnungsjahr 1930/31. — Budgetgesetz der türkischen 
Staatsbahnen und Häfen für 1932/33. — Änderung der abgekürzten 
Wagengattungszeichen. — Bilanz der Ponsionskas.se der türkischen 
Staatsbahnen für 1931. — (910 Fahrplankonferenz in Aleppo. — (93:) 
Kraftwagenwettbewerb in den verschiedenen Ländern. — Nachrichten von 
den Lokalbahnen bei Samsun. — (94:) 7. Tagung des Vereins türkischer 
Ingenieure. — Die neue Ismetpa^a-Brücke über den Euphrat. — Zahl 
der in den verschiedenen Jahren in Haidar pasa angokommenen Ge¬ 
treidewagen. 
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HcuWlie Wirlsi-liafU/eitiiiie. Berlin. 

29. JahrK. Heft .51/52 l)i>i 30. .Talirc. lieft 4. 5 oin l.'i. Dezember 1932 bis 

2t;. J.inu.ir 1933. 

(31/52:) Iiocbtferti!:t die Binanzlaße der DKfl. eine Krinäßigunfr der 
l’ersdiieiilarife? — (I:) Die l.age der Hi'irhsfinanzon am Ende des Haus¬ 
bai tsplaii.s 19-32/3.3. 

The Eroiioinist. J.ondim. 

Band IIG. Nr. 4007 hi.-. 4008. Vom l. bis 11. Eebimir 1933. 

(4CC7:) Eoiitrol of rii.id transport. — (10C8:) Sturm and stress in 

Germ.iny. 

Ecsti Raudtee. Tallin. 

11. Jahre. Nr. 3/4. 1932. 

(3/4:) Von dem Bau der Schmal.spurbahn Valga—Torva—Abja. — Be¬ 
hälterverkehr. — ('’ber d,\s Eisenbahntarifweseii. — Von den tscheeho- 
slowakiseben St.iatsbalinen. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

.39. Jahre. Heft 12 bis 40. Jahre. Heft 1. Dezember 19-32 bis Januar 193.3. 

(12:) Das Verkehrsmonopol der Ei.senbahnen. — Die Biinde.sbalinen 
1931/32. — (1:) Die l’ersonentarifo der Bundc.sbalinen. 

Her Eisenbahiifaehinaiin. Berlin. 

8. Jahre. Heft 24 bis 9. .fahre. Heft 4. Vom 1.5. Itezember 19-32 bis 15. Februar 
1933. 

(24:) .Sonderf.ihrten. — (1:) Vorkehrswerbune. — (2;) .Mtes und neues 
über Zugkraft und Eabrwiderstand. — (2—4:) Haftung im Güterverkehr. 
— (.3:) Wegeübergänge in .'■iehienenhöhe. — (1:) Das Brüfung.swesen bei 
der Deutschen Reichsbahn. — Was muß der Eisenbahner von der Ver- 
\v altungsreforni in Preußen wissen? 

Eleetrieal Kiieinecrine. Neu 5 ork. 

Rand 51. Nr. 12 bis Baud .52. Nr. 1. Dezember 19-32 bis .lanu.tr 19-33. 

(12:) Pulp iii-'-ulation for telepbono c.'ible.s. — Dyiiamie braking of .s\n' 
ehronoiis maebines. — Economic aspocts of w.ater power. — Synchronous 
motors in rolling niill Service. — (1:) Higher steani pressurcs and 

temperaturos a chall«-ngc to engineers. — Impulse testiiig of coinmercial 
transformors. — rommunication Systems of American Rnilroads. — High 
frequency for are welding. — Tmproved power supply betters street 
Railway Service. 

Elektrische Bahnen. Berlin. 

8. .Tahrg. Heft 12 bis 9. .lahrg. Heft 1. Dezember 1932 bis J.iiiuar 1933. 

( 12:) Die elektrische Zugbeförderung auf dem Intern.itionalen Elektrizi¬ 
täts-Kongreß zu Paris 19.32. — Elektri.sche Bo-Bo Reich.sbahn-Lokomoti\ c, 
Bauart Maffei-Schwartzkopff. — (1:) Elektrische Lokomotive der Achs¬ 
folge Bo-Bo mit geschweißten Rahmen- und anderen neuartigen Bau¬ 
teilen (Bauart .‘'iemens-Schuckert). — Neuere amerikanische Einphasen- 
Glcichstrom-Fmforinerlokomolivcn. — Die Bauarten der Stromabnolim«-r 
und ihre Dynamik. — Verringerung d<‘S (iewiclits von Fahrleitungen. — 
Dil- Deutsflie Reichsbahn iin .fahr 19-32. 
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blcktrotooliiiik und 3Iasfhinenbau. Wien. 

51. .lahrK. Heft 2 bis 6. Vom 8. .Tanuar bis 5. Februar 1933. 

(2:) Die Klektrifizierun" der beltrisclien Staatsbahnlinieii .Vutwerpen— 
Brüssel—Arloii (Lüttich). — (6:) Die Elektrisierung der österroichi- 
scbeii Bundesbahnen. 

Elcktroteehniselie Zeitschrift. Berlin. 

.54. .Jahre. Heft 1 bis C. Vom .'>. .Januar bis 9. Februar 1933. 

(1:) Die neue Steuerung für elektrische Fahrzeuge. — (ü:) .\usbau des 
elektrischen A'orortbetriebs iin Kordwesten von Buenos .Xires. 

Eneineeriiig. London. 

Band 135. Kr. 3496 bis 3499. A'om 13. Januar bis 3. Februar 1933. 

(3496:) Frencli locomotive perfonnance in 19.32. — (3199:) The develop¬ 
ment of the Paris Metropolitnin Bailway. 

Eneineeriiie News Keeord. Xew lork. 

Baud 109. Nr. 2.3 bis Band 110. Nr. 4. l’om 8. Dezember 19.32 bis 26. Januar 

1933. 

(23:) türderless concrote slabs solve lieadrnom probleni. — Slipping road 
fill held up by steel suspenders. — Resoareb Centers attention on highway 
lechnique. — (24:) Bidding and planning for construction battle. — (2.5:) 
Construction and detroit. — Exten.si\ e u.se of light Railways in China. 
— Cleveland again bridges Cnyahoga Valley. — (26:) The road of 

progress. — First off-rnil union terminal for New York Railroads. — 
(1:) Regulation of road business lacks neeessary unity. — Road taxe.s 
for ro.ads! — Highway domand turns froin nmin to local roads. — 
Monnting maintenance costs demand new planning. — Road co.sts and 
re\enue. — (2:) Varied steel ercetion practice on Xew .Jersey \iaduit. 

_ Rapid progress made on Vancouver water tunnel. — f3:) The 1^.8. 

coast and geödet ic survey. — Arck dam in Switzerland build in isolated 
blocks. — Building sewers in Winter with city welfare labor. — Cen- 
tralized road < ontrol in North Carolina. — Highway locatioii problem 
sohed by tunnel. — (1:) .\inerican Road builders’ a.ssociation. — 

Highway re.searcli board. 

Be geiiie civil. Paris. 

Bd 101. Xr. 16 bis Band 102. Nr. .5. Vom 14. Jiezember 1932 bis 4. Februar 

1933. 

(26:) Le fnniculairc aerien pour voyageurs du Mont 8ale\e, pres de 

Geneve. _ (27:) Les applications des moteurs Diesel ä la traction sur 

\oie ferree. — Le pont en beton arme des Mignoaux, sur la Seine, 

ä Poissy. _ tl:) deficit dans l’exploitation des grands Reseaux 

franeais des Cheinins de fer. Propositions faites pour y reint>dier par 
le ministere des trataux publies et par les compagnies. — (3 = ) L’elee- 
trification d’iine section de la ligne de Budapest ä Vienne, par les Che- 
mins de fer de l’etat hongrois. Traction par courants alternatifs, 

sj Steine Kandö. _ (D Da traction electrique au congres international 

de l’electricite (1932). — (50 L’oxploitation des Chemins de fer. Com- 
paraison entre la traction :'i \ apeur r la trai-tion electrique. 
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Grw iclit!>ei>|iariiis im Tran>|iort\\c>eii. Luzcrii. 

1. Jahre. \r. 11/12 bis 2. .lalire. Nr. 1/2. No\cmbor 1932 bis Februar 1933. 

(.11/12:) Trae'vcrkliau und Wirtsch.iftlichkiMt hei Straßenbahnen. — 
(1/2:) Viisichten über das Tran.sportwesen. — Pie Wahl des besten 
.Schierien-Trif'bw agens. — Wider.standsprobc bei g<'seliw('ißten Eisenbahn¬ 
wagen. — Pie neuen geschweißten rersoin-n- und flepäckwagen der 
.N'iederlandischeii Eisenbalinen. — Neue l’ersunen- und Güterwagen der 
.Schweizerischen Biinde.sbahneii. — Viigaben über den Bau \on 'l’rieb- 
und Anhängewagen unter \Crweiidung \on Eeichtmetallen. 

Glasers Annalen. Berlin. 

.■)6. Jahrg. Band 111. lieft 12 bis Band 112. lieft 3. Vom 15. Pezeinber 19.32 bi.- 
1. Februar 19:13. 

(12:) Die Mechanik der Zugförderung in ihrer Entwicklung und ihren 
neuesten Erg<‘bnissen. — (1:) Blattfoder-Diege- und Ilärtemaschinen — 
(2—3:) Das Kraftwerk West der Berliner Städtische FJektrizitätswerke 
A.-G. — (3:) Mechanik der Zugförderung in ihrer Entwicklung und ihren 
neuesten Ergebnissen. 

Industrielle l'syrliuteclinik. Berlin. 

9. Jahrg. Heft 11/12. No\ ember/Dczeinber 19.32. 

(11/12:) Zur I’sychotechnik der Kartei. — Die psychologische Wirkung 
der Link.s- und Rocht>-I.enkung beim Automobil. 

The jonrnal of Ihe in>titnte of traii'port. London. 

Bd. 14 N’r. 3. .lanuar 1933. 

(.3:) British iiiain line electrificatioii. — Go\eriiinenl control of roid 
transport abroad. — Inducing the public to travel. 

Die Lokuinnti\r. Wien. 

29. .Jahrg. Heft 12 bis .30. Jahrg. Heft 1. Pe/cunber 1932 bis Januar 1933. 

(12:) Trii'bwageu oder Schienenauto 111. mit elektrischer Kraftüber¬ 
tragung. — 1-E-l Drcizylinder-'renderlokoniotiven der französischen Ost¬ 
bahn. — (1:) Amerikanische Lokomotiren für Rußland. — 1 Bo 1 Bo 1 -t- 
1 Bo 1 Bo 1-Elektro-Schnellzuglokonioti\ e der Gotthardbahn. — Botriebs- 
erfahrungen mit der durchgehenden Druckluftbrem.se (Bauart Bozic). - 
Moderne r,okomoti\-KohlenWirtschaft. 

Mniiatssehrift der internationalen Ei>enliahn-fvuiigrell-\ ereinigling. Brüssel. 
Band 3 Nr. 12 bis Band 4 Nr. 1. Pi-zeiiilier 1932 bis .T.iniiar 19 . 3 : 5 . 

Il2:) Beziehungen zwischen Fahrzeug und Gli-is zur Wahrung der 
.Sicherheit bei hohen Fahrgeschwindigkeiten. — Wettbewerb oder \ er- 
oinigte I5eförd<'riing durch Eisenbahnen und Luftlinien odiw durch Ei.sen- 
bahnen lind Kraftwagen. — P.nnpftriebwagen bei den .Agj ptischeu 
Staatsbahnen. — Zeinentierung ini Severn-Tunnel d<‘r Great We.sterii 
Railway. — Xi'ue Lokomotiven der Pacific, Bau.irt „Penusyliania Rail- 
road". — Pie Lbi-sel-elektrische Lokomotive Bahlwin. — Die Lokoinoti\e 
241 001 für .schwere Schnellzüge (Bauart 2-1-1) der französi.schen Ost- 
bahngesellschaft. — Das Zugbeeinflussung.ssystcin .Strowger-IIudd. — 
Neue Baustoffe tragen dazu bei, die Lokoinotivausbesserungsko.sten 
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lierabzusotzi-n. — (1:) Sicherung von schieneiigloiclicn egoübcrgängeii 
unter Berücksichtigung der neuzeitlichen Entwicklung des Straßenver¬ 
kehrs. — Anwendung mechanischer Hilfsmittel in der Oberbauunter¬ 
haltung und Gleiserneuerung. — Beziehungen zwischen Fahrzeug und 
Gleis zur Wahrung der Sicherheit bei hohen Fahrgeschwindigkeiten. — 
Maßnahmen zur Steigerung der kilometrischen Leistungen von Loko¬ 
motiven zwischen zwei großen Ausbesserungen. — Die Elektrisierung 
der Eisenbahnen vom vi irtsehaftlichen Standpunkt au.s. — Ganznietallbau 
der Personen- und Güterwagen. Verwendung von Leichtmetallen und 
Leichtlegierungen, .\nwendung der autogenen Schweißung. — A'^er- 
teilung der Güterwagen. Studien über die Umlaufzeit der Güterwagen. 
Darstellung der einzelnen Bestiinmungsteile. Mittel zur Ein.schränkung 
des Wagenumlauf.s. — Regelung des Stückgutv erkchrs und geeignetste 
Maßnahmen zur raschesten Ablieferung der Stückgüter. Verwendung 
und Wahl fester und mechanischer Vorladeeinrichtungen. — Auto¬ 
matische Betätigung der Fahrt und des Haltens der Züge. Apparate 
am Gleis, .Apparate auf der Lokomotive. Übertragung der Signale auf 
die Lokomotive. Vorrichtungen zur Erhaltung der AVachsamkeit des 
Lokomotivführers. — Fälle der Anwendung der wissenschaftlichen Orga¬ 
nisation der Arbeit im I'lisenbahndionst. Beteiligung des Personals am 
Ertrag und am Gewinn. — AA''ettbewerb oder vereinigte Beförderung 
durch Eisi'ubahnen und Luftlinien oder durch Eisenbahnen und Kraft¬ 
wagen. — Anpassung des Betriebs zwischen Haupt- und Nebenbahnen. — 
Indienststellung von Triebwagen auf Sekundärbahuen. 


Organ für die Fnrt.schritlc des Eiseiibahiivveseiis. Berlin. 

87. Jalirg. Heft 24 bis 88. Jalirg. Heft .1. A’om 1.5. Dezember 19:12 bis 1. Februar 

1933. 

(21:) Die Normung im deuW-hen Danipflokoniotiveubau. — Neuere 
französische Ijokomotiven. — Eini' niochanische Fahrsperre über dem 
Gleis. — (1:) Oie Leistung der Lokomotivenausbesserungsvverke als 

Funktion der A'^orkehrsschwankungen. — Das Fördervvosen im Reichs- 
bahnausbesserungswerk Berlin. — Eigenspannungen und A'erschleiß- 
widerstand von Schienen. — (2:) Alodellverfahren zur Ermittlung der 
inneren Kräfte von beliebig belasteten, statisch unbestimmten Trag¬ 
werken mit Hilfe der Drohwinkelverforinungslehrc. — Zur Berechnung 
der Tragfähigkeit eiserner Ei.scnbahnbrücken. — Kraflbetriebene Klein- 
fahrzeuge des Bahiierhaltungsdienstes bei den östorreiehi.schen Bundes¬ 
bahnen. — (3:) Die Entwicklung des Triebwagens bei der DBG. — 
Der 410 PS Diesel-elektrische Triebwagen der Deutschen Reichsbahn. — 
Über die Ermittlung der Fahrzeiten von Diesel-mechanischen Trieb- 
w'agen nach zeichnerischen Verfahren. — Der Schienentriebwagen im 
Neben- und Kleinbahnbetrieb. — Eisenbahnfahrzeuge mit Luftgummi- 
Radrcifen. — AV’cttbevverb zwischen Schienen- und Straßenverkehr in den 
V'^ereinigten Staaten von Anu'rika. 

Kailway Agc. New Vork. 

Hand 93, Nr. 23 bis Band 94. Nr. 5. A om 3. Dezember 1932 bis 1. Februar 1933. 

(23:) The Railway Situation — its effeets. — The Railway Situation — 
its causes. — AVhat the Railroads are doing to hclp themselves. — Public 
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actiuii iicocloil. — <24:) ImproM'iiiciit in Hnilttuy traffic und carninss. — 
Kailways proposc legislative program. — Retter -uater Service pays large 
returns oii Chesapeake and Oliio. — \niiual report Panama canal. — 
tSliall WC dcliver the goods? — Development a.ssociation ineets. — 
St. Lawrence waterway treaty. — Supreme court sustains Texas contract 
fruck law. — Prigidairc enters air conditioning field. — AVisconsin 
Central in receivership. — (2ä:) IJailway wages and Railwaj employ- 
ment. — The Kailways and the automative industry. — Simplified intcr- 
loeking in.stalled at Dayton Union terminal. — Doublc-disc driving whcel. 
— Coolidge Committee liearings. — Modern ri\or-rail coal transfer 
plant. — I. C. C. report on six-liour day investigation. — Wage Con¬ 
ference open.s at Chicago. — Railroads meeting bärge eompetition. — 
(26;) The „nicnace of over-production“. — The problcin of corrosion. — 
Modernizing a large gravity yard. — Twcnty-fir.st aiinual report of 
the burcau of locoinoli\c inspection. — I. C. C. aiinual ri-port. — AVage 
negotiations coneludcd. — Receiver appointed for central of Georgia. — 
Track-cireuit shunting witb light-weight cars. — (27:) C. N. stores Con¬ 
trol methods stand time test. — Federal bärge linc property valued at 
$ 7 000 000. — 300 Hl’ Uiesel-elcctric locomotivc reduces operating ex- 
pen.se. — Tables show inarked reduetions in niaintcnanee of way. — 
A small strain gage. — Tests of fircstoiie pncumatic rail tires. — Cab 
Signals authorized on the Pennsylvania. — .Vnnual report of the biireau 
of safety. — Uniform regulatory legislation urged. — (l:) Go\crnmcnt 
in business — Ilic Kailroad exainple. — A million a daj for supplie.s 
in 1932. — Mctal roof for open-top cars. — Spccialization and the Rail¬ 
roads. — Are the Railways baekward in reseaich and test work? — 
Canadian Pacific installs signuling for tuiinel. — KIcetric locoinotivcs 
for Russin. — Cab Signals in Kurope. — Adjusted carloading figures 
sliow impro\eincnt. — (3:) Repudiation of debts-a Rail way cxample. — 
Development of special rail eqnipment. — Raldwin’s first locoinotire. — 
Operate passenger terminal under mammoth biiilding project. — The 
Story of the december 3 issue. — Oppo.se pension legislation. — Power 
reverse gcar required by 1. C. C. — (4:) Railroad versus automobile. — 
New air brake will reduce costs of Operation and fdcilitatc freight 
iiiorcment. — AVood preservers iiiakc progress. — Committee approve.s 
1. C. C. bin. — Repart Kailroad reorganizatioii bill. — Hearings on 
Pension legislation. — (-'i:) Railway trends in 1932 and prospects for 
193-3. — Threc ycars of under-maintenance. — Railway construction at 
low ebb. —• Railway finances in 1932. — Co.st of Railway maferials 
redneed in 19-32. — Locomotivc.s ordered in 19-32. — Freight cars ordered 
in 19:32. — Passengcr car Orders in 19-32. — Rail inotor cars arc still in 
demand. — Rignal construction diiriiig 19:32. — Railway truck u.se greatly 
extended. — Communication nctivities curtailed. 

The Railway Kngiiioer. l.oiidoii. 

Rand 54. \r. 635 bis 6.36. Januar bis Februar 193:5. 

(635:) A remarquable Rritish-built locomotive for the 1 ..S..S.R. — Slreng- 
theiiing AVichner viaduct. — Xew 2—8—2 ;locomoti\ es for China. — 
AVeed-killing on Railways. — (6-36:) Higher steam temperature for 
loconiotivcs. — Speed signalling at Mirfield, L. M. S. R. — A safc and 
overload indicater for cranes. — Electric train movement and energy 
eonsumption. 




Hiu-lif'i'M-liaii. 


:i(;i 

Kail\>a} (Ja/ctto. I.oiuloii. 

Hand 57. Nr. 2(5 bis Band 58. Nr. (5. Vom 2.‘5. L)e/.i-mber 19;J2 liis 10. Fi'bruar 

1933. 

(2b;j Hailway watros iiniuiry. — Salier eonferenee reply. — A new 
ceiitralised traffic control installation. — New fireless locomotives. — 
Rceoiistriietion of Parkjratc bridge. Darlington, L.N.K.R. — New slmnting 
tank loeoinotivcs, L.M.S.R. — (27;) The stcain loconioti\e and its future. 

_ Dic.sel tractioii seetion. — Railway ncw.s .seetion. — (Supplement:) 

Siiutliern Railway, electrifieation cxtension. — (Special iiumber in eon- 
nection w itli tlie twelftli ses.sion of tlie international Railw aj eongress 
assoeiation. Cairo 1933.) — flu. 2;) New dise wlieel eentres for locoraotive 
eoupled wlieels. — fl:) Haw M. Dautry lias reiu\cnated tlie l'reneli State 
Railwav.s. — New cranes for Middlesborougli docks, L.N.E.R. — (2:) 
Speed signalling. — G.M .R. desinfecting plant for Railway rolling .stock. — 
(3:) Centeiiary of the inceptioii of the Organisation w hieb becaine tlie Ci.lV.R. 

_ Power signalliiig at Singaporc. — The evteiision of Soutliainpton 

docks. — .ludible eab signalliiig, G.B.R. — (5:) G.W.R. million pound 
Wagon sclieiiie. — Shock and sonnd absorbing pennaiient w a\. — \ new 
non-eondeiising turbine locoinoti\e. — Colonr-liglit signalliiig at Monte- 
^ idiMi. — .1 new radial drilling inacliine. — (ti;) New pctrol-driven loeo- 
niüti\es for tlic Bermuda Railway. — De\ clopmcnt of tlie bus. — New 
{'■ernian l-t5-2 high rres.snre four-eylinder eoinpound express loeoniol i\es. 
— London pas.senger transport bill. 


Railwa.\ signaling. Chicago. Dezember 11)32 bis .faiinar 193.3. 

(Dezember:) .lutomatie dwarf signals oii I’ere Marniiette. — Maiiitenance 
forces are Consolidated. — Speed signaling in Kiigland. — M aternian 
interlocking on the C.B.a.D- — Automatic interloeking protects ciid of 
double track. — (-laiiuar:) Signal coiistructioii during 19:52. — New 

train-stop System in Geriiiaiiy. — Simplified interlocking at Dayton, 
Ohio. — Semnphores with color-light indication. — Prosperity signals 
linder depressioii Operation. — .Intoinatic interlocking in .l.T.C. territory. 

Die Keiclisbaliii. Berlin. 

8. Jalirg. Heft .51 bis 9. .Iiilirg. Heft 7. l'oni 21. Dezember 1932 bis 15. Pebriiar 
1933. 

(51:) Die erste Reichsbahn-Gasiibungsstrecke. — Das neue Empfaiigs- 
gebüude in Benrath (Rhein). — (.52;) Die Deutsche Reieh.sbahn im Jahr 
19:32. N'orlRiifiger Jahresrücklilick. — (1:) Der Schiiellbetriebwagen der 

!)(((; _ Neue Nuiiiiiierung der Ausnahmetarife. — (2:) Die DRG. in 

ihren Beziehungen zum öffentlichen Recht. — Rechtfertigt die Finanz¬ 
lage der Deut.schcii Reichsbahn eine Ermäßigung der Personentarife? — 
(3:) Neureglung der Bestiniinungeii über Bahnhofsbuchhandlungen. — 
Der neue Expreßgiittarif \ora 15. 1. 1933 und seine Entwicklung. — (4;) 
Buchungsgruiidsätze und Bilanz der Deutschen Reichsbahn. — (3:) Ruhr- 
sehiicllverkehr. _ Kraftverkehrsrecht in .Jugoslawien. — (0:) Sohlen- 












liiifhiM'sch.Mi. 


\crticfiinp ini nriuidlciti'tuiiiiol. — (.7:) I >ic \olk?>\virtschaftspoliti'!clir'ii 
Aufgaben und die wirtscliaftspolitifsehe Behandlung der Kisenbahneii. — 
Kraehtstiiekgul-SelmelKerkebr — Neue Wege. 

Keviie generale des Clieiiiiiis de fer. I’.iri.s. 

52. Jnlirg. Nr. I bis 2. .laiiiiar bi.s Februar lO.'kk 

(I:) Sur la ivsistauce aerodynamiriue des \eliieiile.s de clieiiiiii de fer. — 
Locotraeteur de 210 ehe\au\ ä transmission eleetriQue pour \nie de 
Om. 00. — ßlude.s sur le laeet des \ehicules. — l’n iiou\el appaieil d'aus- 
eultatiuii des \üies ä la Coinpagnie d'Orleäii.". — (1—2;} Hesultals d'ex- 
pluitatiuu des Cheiiiins de fer d'Alsace et de Lorraine eii — (2:) 

L'orgaiiisatinn des trav.-uix de n’-paration des Ineomotives et lenders, ainsi 
ciue de pieces aecessoires diverses daiis les ateliers die depol' de la eom- 
pagnie des Clieinins de fer di' Test. — I Mst ribut iuii ii pliases iiidependantes 
pour niotenrs reversible.s ä fluide elastiipie et soii np]dication aux loco- 
iin)ti\ es. 

Kiihr und Rhein. Fssen. 

13. Jahrg. lieft .52 bis IJ. .lahrg. lieft 1. Vom 2.k Dezember 11132 bis 

I. Januar 11)33. 

(•52:) Ruhrgebiet und Binnenschiffahrt. — (53:) Der Ausbau des Dort- 
mund-Ems-Kanals heute nur noch eine Finanzierungsfrage. — (1:) \'er- 
kelir.-'Wirtschaft und Krisenüberwindung. 

Sehweizerisehe Itanzeitiing. Zürich. 

Hand 100. Nr. 2.5 bis Hand 101. Nr. 5. Vom 17. Dezember 11)32 bis 4. Februar 1933. 
(25:) Die hoehalpiin' For.schungsstation auf dem -lungfraujoeh. — (2(5:1 
.'(ehiffahrtkanal und Kraftwerk Kembs. — l’rojekt einer neuen lloch- 
drueklokoraoti\ e ..Winterthur“. — (27:) Die Wandlung in der Bau- 
kon.struktion seit 1883. — (1:) 8ulzer-Grol5-l>iescllokoniotiven für 

•'schnell- und Güterzüge. — (5:) Vom Bau der Dreirosenbrücke in Basel. 

Technik und M irtsebaft. Berlin. 

26. Jahrg. lieft 1 bis 2. Januar bis Februar 19.3.3. 

(1:J Die Reichsbahn iin Dienst des teehnischen Fortschritts. — (2:) Kon- 
.iunkturbcobnehtung auf l»ctriebswirtschaftlicher Griindlagc. 

Verkehrswirtschaf tlielie Riindsehaii. Berlin. 

II. Band. Heft 12 bis 12. Hand. Heft I. 

(12:) Z\vaiig.s\ollstreckung in l’reußen aus Geldforderuugen durch Ge- 
richts\ ollzieher gegen die DRG. — Reichsgericht und Kraftwagen- 
uufälle. — (1:) Antrüge zur Revision des If'G. 

Verkelirsteelinik. Berlin. 

49. Jahrg. Heft 30 bis .50. .lahrg. Heft 4. Vom 22. Dc-zember 19.32 bis 

15. Februar 19.33. 

(30:) Die Bedeutung des Schienentriebwagens füi Neben- und Kleiii- 
balinen. — ■■'cliienentriebwagen, ein Mittel zur Xeuh<M.Stellung und Be¬ 
lebung des Verkehrs auf Neben- und Kleinb,ihnen. — 5\ irtschaftliche Be- 


Hiiolit'rächiiu. 
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tricbsfülii'unj? mit Triobw agenzügcn «lor IJauart „Ulankoiibuig . Er 
faliruiigen mit bojizin- und diesel-cluktrisclien 1 rieb«agcii bei lii'at 
baiincn. — Erlabrungcn mit dem Öeliioiicnomnibus der Kleiiibalin Lüne¬ 
burg—Soltau. — Der Scliienciiomnibiis der Kleinbalin Grifte—üudeus- 
berg. — (1:) Der Lastkrattwagenverkelir in England. — Neuer Weg zur 
Verminderung ^on Gleisunterhaltungskosten. — Entwicklung des ge- 
nehmigungspflieUtigen Güterfern\erkehr.s. — (.2:) Das polni.schc Gesetz 
über die gewerbsmäßige Beförderung von Personen und AVaren mit 
Kraftfahrzeugen. — Der neue Schieneutriebwagen der Deutschen Reichs¬ 
bahn. — Die Deutsche Reichsbahn im Krisenjahr 1932. — {‘i-.) Der Leicht- 
bau-Schienenomnibus. — Siedlungspolitik und Verkehrswirtschaft. — 
•Studie über die Zugsicherungsanlage „Stadion“ der Berliner Hoch- und 
TTntertrrundbahn. — Die T'nregelmäßigkeit der Leistungsmenge in \ er- 
kehrsb^etriehen. — (4:) Der deutsche Kraftverk.-hr im Jahr 1932. 


Vcrkclirstechiiisehc Woche. Berlin. 

20. Jahrg. Heft .51 bis 27. Jalirg. Heft 0. Vom 21. Dezember 1932 bis 8. Ee- 
briiar 1933. 

(51’) Rationalisierung und .Arbeitslosigkeit. — über Rußland und seine 
Eisenbahnen. — Über den Felssturz beim Bahnhof Lichtentann in Thürin- 

_ n_3;) Die Elektrisierung der AVannseebahn in ihrer baulichen, 

■wirtschaftlichen und städtebaulichen Bedeutung. — (2:) Beladungszahl. 

(3 _ 4 ;) Die Umbauten des Stadtbahnviadukts beim Bahnhof Jannowitz- 

brücke in Berlin 1927/1932. — (4:) Die Vorhaltungskosten vom Schienen- 
wo" und Landstraße. Rin A'ergleicb. — (5:) Der AVettbewerb in der 
A'erkehrswirtschaft. — Zur Gegenüberstellung von Triebwagen und 
Dampfzügen bei der Reichsbahn. — (6:) Die Bedeutung der deutschen 
Nahverkehrsmittel. — Tiic \ olkswirtschaftlichen Aufgaben und die wirt¬ 
schaftspol itischc Behandlung der Eisenbalincn. 

Die Wasserwirtschaft. AA’ieii. 

25. .Tahrg. Nr. 31 3.5. A’om 15. Dezember 19.12. 

(34/3.5, Sondernummer: Seil- und Bergbahnen:) Die neue Standseilbahn 
auf den Petrin in Prag. — Eine .Scilsehwebebalin für den Transport \on 
Holz in die Eiseiibahn.station Kuznica in Karpathenrußland. — Eine 
Personenschwebebahn über den Hafen von Barcelona. — Hilfsmittel beim 
Entwurf \on Matcrialseilbabiien. — Moderne Sehrägaufzüge. 


Zeitschrift des Internationalen Kisenbahiiverbands. Paris. 

S .Tahrg. Nr. 10 bis 12. Oktober bis Dezember 19.32. 

(10') Die N.ationale Gescllsch.ift der belgischen Eisenbahnen im Jahr 1931 
und in den fünf ersten Geschäftsjahren der Gesellschaft. — Getroffene 
oder gepl.inte Maßnahmen zur R<>gluiig der Beziehungen zwischen Schiene 
und Straße in Großbritannien. — Zusammenlegung des A'erktlirs der 
London Midland a. Seottish Railway und der London a. North-Eastern 

Railwav _ (11/12:) Zwölfte Sitzung des Geschäftsaus.schnsses des lEA . 

in Paris am 3., 4- und 7. November 1932. — Dritte ordentliche Gcneral- 
vers.immlung der Mitgliedvcrw.altnngen de.s IRA'. in Paris am 5. und 

7. November 1932. _ Dreizehnte Sitzung de.s Geschäftsaussehusses des 

IE\'. in Paris am 5. und 7. November 19:32. — Betriebseinnahmen und 
-ausg.-iben der Eisenbahnen. 
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Zeitschrift des Vereins Dcut'ciier Ingenieure. Berlin. 

Band 76, N'r. 52 bis Band 77, Jsr. 3. Vom 2 t. Dezember 1932 bis 21. .Januar 1933. 
(52:) Rlieinbrücko Dudwigshafen—Mannheim. — (2:) Brücke über den 
Kleinen Belt. — (3:) Schiielltriebwagen der Reich.sbalin. — Elektrischer 
Eisenbahnbetrieb. 

Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen. 

28. Jahrg. Nr. 1 bis 2. Vom 1. Januar bis 1. Februar 1933. 

(1:) Zur Frage der Blutstillung bei Eisenbahnunglücksfällen. — Einige 
Erfahrungen bei Farbensinnprüfungen und ihre Lehren. — (2:) Er¬ 
krankungen der Brustorganc und Arbeitsfähigkeit. — Prüfung eines als 
Schutzmittel gegen Blendung angeprie.senen Augenwassers (Aqua 
Zeozoni). 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

65. .Tahrg. lieft 1. Januar 19-3.3. 

(1:) Die Pläne für eine \ ollregulieiung, Sehiffahrtsakte und Internatio¬ 
nalisierung der Weichsel 1911—1919. — Wirtschaftliche Schlcppzuggröße 
und Schlcppgeschwindigkeit auf Kanälen. — 3 crkehrsleistungen der 
Binnenschiffahrt im Jahr 1931. — .A.u.sbau der 3Vu.-.'crstraßen und Häfen. 

Zeitschrift für das gesamte Eisenbahn-Sieheriingswesen (Das Stellwerk). Berlin. 
28. Jahrg. Nr. 1 bis 2. Vom 10. Januar bis 1. Februar 1933. 

(1:) Rückblick auf das Jahr 1932. — „\ crkehrsstelle“ für zeitweise ein¬ 
gleisigen Betrieb auf zweigleisigen Strecken der österreichischen 
Bundesbahnen. —• (2;) Normungen und Passungen im Stellwerkbau. — 
-Neuzeitliche Entwicklung der Ablauf.stellwerke. — Gleichrichter zum 
Laden der Sammler. 

Zeitschrift für die internationale Ei>rnbahiibrfürdcruiig. Bern. 

40. .Tahrg. Nr. 12 bis 41. Jahrg. Nr. 1. Dezember 19-32 bis Januar 193-5. 

(12:) Faß-Schäden im Ei.senbahntransport. — (12—1:) Zur Vorberei¬ 
tung der Re\ ision des 1. G. 

Zeitschrift für Verkehrswissenschaft. Leipzig. 

10. Jahrg. Heft 3 4. 

Die gegenwärtige Eisenbahnlage in den 3 ereinigten Staaten. — Reise¬ 
zeiten und Reisegeschwindigkeiten im Eisenbahn-Personen-Fernverkehr 
zwischen Köln und den wichtigsten außerdeutschen V'crkehr.szentren. 

Zeitung des Vereins niitteleuropäischer Kisenbahnrerwaltiingen. Berlin. 

72. Jahrg. Nr. 51 bis 73. .Tahrg. Nr. 7. 3'om 22. Dezember 19.32 bis 16. Fe¬ 
bruar 1933. 

(51:) Der Frachtbrief des deutschen Biiinen\erkchrs verglichen mit der 
Postpaketkarte und ausländischen Frachtpapieren. — Zur Großbehälter 
frage. — Richtwei-te für den 3'ergleich \on f.okomotic-Unterhaltungs¬ 
kosten. — (52:) Neuere .\ufgaben der 3'creinsbahnen auf dem Gebiet des 
3Vagendienstes. — Zugbceinflus.sung mit induk(i^er Übertragung. — Zur 
Beseitigung der .''chienenstoßfrage. — (1—2:) Rückblick auf das Jahr 
1932. — (1:) Der neue Schnelltriebwagen der neutr.chen Reichsbahn. — 
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Bücherschau. 


(2:) Das Verfahren bei Nachprüfung von Gewicht und Stückzahl nach 
dem I. U. G. — Europäische Fahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz 
1932. — Die ägyptischen Staatsbahnen. — (3:) Expreßgut, Postpaket, 
Postgut. — Eisenbahnfähren als Sport. — Das Problem der Stückgut¬ 
beförderung. _ (4:) Unfallhilfe bei der Deutschen Reichsbahn. — Ein¬ 

richtung einer Dispositionsstclle im Bahnhof Ruhrort Hafen neu. — 
Findet die Verjährungsfrist des § 94 E\ O. und Art. 45 1.1 . G. auch auf 
zu Unrecht ausgezahlte Nachnahmen Anwendung? — (5:) Rechtsfragen 
aus der Personalwirtschaft der Deutschen Reichsbahn. — Zur Beseiti¬ 
gung der Sehienenstoßfrage. — Die Eisenbahn auf Gummi. — (6:) Gleis- 
und Weichenbautrupps der Reirhsbahn in Wort und Bild. — Zur Frage 
der Gebührenfreiheit der DRG. — Uber die Zulässigkeit der Zwangs¬ 
vollstreckung wegen Geldforderungen gegen die DRG. in Preußen. — 
(7:) Fragen aus dem Enteignungsrecht. — Verkehrswerbung bei der 
englischen Southern Railway Company- 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

52. Jahrg. Nr. 54 bis 53. Jahrg. Nr. 6. Vom 14. Dezember 1932 bis 8. Fe¬ 
bruar 1933. 

(54:) Ausstellung ..Preußische Baukunst“ im Verkehrs- und Baumuseum 
in Berlin. — (6;) Neubau des Hauptbahnhof-Vorplatzes in Leipzig. — 
Neugestaltung des Alexanderplatzes in Berlin. 


Herausgegrben in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
Verlag vou Julius Springer Berlin W — Druck von H. S. Hermann G m. b. H. Berlin SW 19 
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Abb. 12 
(TAFEL I) 

Höhenaufbau Niedersachsens 



Blum, Das Eisenbahnnetz Niedersachsens Verlag von Julius Springer in Berlin 




















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Die Botschaft der amerikanischen Eisenbahnen an das 
amerikanische Volk und seine Regierungen. ^ * 

Von 

Dr. Emil 31 orkort, Feuerbach bei Stuttgart. 


Der verhängnisvolle Zustand der amerikanischen Eisenbahnen ver- 
anlaßte sie, „A vital raessage to the American people and their gover- 
ments“ zu richten, in der sie ihre Lage und deren Ursachen, ihre Maß¬ 
nahmen und Forderungen schildern. In dieser Zeitschrift wurde vor 
einem Jahr über die Lage der Eisenbahnen bis zur Jahresmitte 1931 be¬ 
richtet®. Es mußte damals ein gefährlicher Rückgang des Eisenbahnver¬ 
kehrs und ein höchst bedenklicher Stand der Eisenbahnfinanz festgestcllt 
werden. Seitdem ging es weiter bergab, pfeilschnell bergab mit den 
amerikanischen Eisenbahnen. Wäre nicht inzwischen die Bundes¬ 
regierung der Union den Eisenbahnen mit Krediten zur Hilfe gekommen, 
deren Bedeutung weniger in ihrer Höhe, als in dem Ausdruck der Bereit¬ 
willigkeit der Bundesregierung liegt, den Eisenbahnen zu helfen, so wäre 
wohl eine Katastrophe nicht abzuwenden gewesen. In den zwölf Monaten 
vor dem Oktober 1932 konnten die Eisenbahnen insgesamt durch ihre 
Einnahmen bei weitem nicht ihre festen Kapitalaufwendungen (fixed 

^ Grundlage für die folgenden Ausführungen sind hauptsächlich die große 
Vusgabe der Zeitschrift Railway Age vom 3. Dezember 1932 und der 46. Jahres¬ 
bericht des Bundesverkehrsamts (Interstate Commerce Commission) vom 1. De¬ 
zember 1932. Berücksichtigt ist auch der Bericht des Deutschen Generalkonsulats 
in Chicago v. 28. Jnni 1033. 

In den im Archiv für Eisenbahnwesen 1932 veröffentlichten, aus dem Jahres¬ 
bericht des Bundesverkehrsamts entnommenen letzten statistischen Jlitteilungen 
über die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten für die Jahre 1928 und 1020 sind 
in einem Nachtrag (siehe S. 201) als Ergänzung auch Angaben des Bureau of 
Railway Economics in Washington über die Eisenbahnen der Klasse I für die 
Jahre 1920 bis 1930 mitgeteilt worden. Das genannte Bureau hat im September 
1932 eine weitere Statistical Number herausgegeben, die sich bis auf das Jahr 1931 
erstreckt. 

Da die vorliegende Arbeit bereits das Jahr 1932 mit umfaßt, kann von der 
Veröffentlichung der Angaben des Bureau of Railway Economics für das Jahr 1931 
abgesehen werden. Red.aktion des Archivs für Eisenbahnwesen. 

® Siehe die Aufsätze „Die gefährdete Lage der amerikanischen Eisen¬ 
bahnen“ im Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 67 u. 381. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 


37 







570 


Die Botschaft der amerikanischen Eisenbahnen an 


charges)’^ aiisgleiehen. I'^ncl dies, obgleich die Ausgaben nahezu über 
die tunliche Grenze gekürzt wurden. Selbst die Aufwendungen für 
die Unterhaltung der Anlagen und Betriebsmittel wurden so stark ver¬ 
mindert, daß eine Wiederholung im Interesse der Verkehrssicherheit 
nicht zu wünschen ist. 

Die schlechte Lage der Eisenbahnen wirkte sich natürlich auch auf 
ihre Angestellten und auf Betriebe, die in irgendeiner Weise mit den 
Eisenbahngesellschaften Zusammenhängen, aus. Nahezu ein Drittel der 
Eisenbahnangestellten wurde in den letzten drei Jahren entlassen. Löhne 
und Gehälter der Weiterbeschäftigten wurden erheblich gekürzt, außer¬ 
dem wurde vielen eine niedrigere Arbeitstätigkeit mit der entsprechend 
geringeren Bezahlung zugewiesen. Ungefähr 4000 Industriebetriebe, die 
etwa 1500 000 Arbeiter und Angestellte beschäftigen, wurden durch die 
gew.altig verminderten Eisenbahnaufträge vollständig oder nahezu still¬ 
gelegt. Tausende kleinerer vStädte kamen durch diese Verhältnisse in 
Mitleidenschaft, insbesondere jene „Eisenbahnstädte“, in denen die Eisen¬ 
bahnangestellten piit ihren Familien einen beträchtlichen Teil der Be¬ 
völkerung bilden. Rund 14 Millionen Menschen sollen durch die Eisen¬ 
bahnkrise direkt oder indirekt beeinflußt werden. 

T. Zur Lage der amerikaiiisclicii Eisciibaliiieii. 

1. Der Rückgang des Verkehrsumfangs. 

Der \ erkchrsuinfang. vergleichsweise betrachtet in verschiedenen 
Zeitpunkten, ist immer ein vielsagender Faktor für die Lage einer Eisen- 
biihn. \ ergleichen wir deshalb den ^ erkelirsumfang der amerikanischen 
Ihsenbahnen der letzten Zeit mit dem früherer Jahre. Im Jahr 11)3:2 ist 
der Eisenbalinpersonenverkehr auf den Stand des Jahrs 190;) zurück¬ 
gefallen. Eine gewaltige Entwicklung von 20 bis .SO JahrciT ist rück¬ 
gängig gemacht worden. Der Fersonenverkehr der Eisenbahnen hatte 
seinen Höhepunkt schon ijii Jahr 1920 erreicht. Von da an ging es durch 
den Wettbewerb der Personenkraftwagen und Kraftomnibusse stark 
rückwärts. Beschleunigt wurde die.se Bewegung durch die Ende des 
.lahrs 1929 einsetzende allgemeine Wirtschaftskrise. In der Tabelle 1 
ist der Rückgang des Personenverkehrs auf den Eiscnltahnen der 
Klasse D seit dein Jahr 1929 jeweils für die ersten acht Monate auf- 
gpzeigt. Während sich der A'erkehr im Jahr 19:10 gegenüber 1929 um 

^ Unter ..fixed cliarges fallen hauptsächlich die Aufwendungen für die 
Verzinsung und Tilgung der Obligritionen, die .Stcuerbeträge und die Ausgaben 
für die gepachteten Linien fremder Gesellschaften. 

® Eisenbahnen der Klasse I sind solche, deren Betriebseinnahmen jährlich 
mehr als eine Million Dollar betragen. Sic besitzen etwa 9ö®/o des Gesamt¬ 
eisenbahnverkehrs. 
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Tabelle 1. 

Zahl der beförderten Personen in den ersten acht Monaten 
der Jahre 1929—1932 auf den Eisenbahnen der Klasse 1. 


Jahr 

j Beförderte 

1 Personen 

in % des vorher- [ 

■ gehenden Jahrs ■ 

in % des 

Jahrs 1929 

192*» 

520 350 000 

i 

_ 

1030 

4813C2000 

7,5 % 

7,5 % 

1931 

410602000 

14,7 % 

21,1 ®/o 

1932 

328 710 000 

20,0% 

36,8 % 


vermindert hat. befräpt der Rücksang 1930/31 14,7‘/o und in den 
•Jahren 1932/31 20 %. Der Personenverkehr der amerikanischen Eisen¬ 
bahnen hat also in den letzten drei Jahren, steigend um etwa 7 % mehr 
ahgenoiiunen. Der ricsaintrückgang in den Jahren 1929—1932 beträgt 
36,8 “/o, dies ist etwa so viel wie der Verlust in den zehn vorausgegaiigenen 
Jahren. Xoch stärker ist der Rückgang in der Zahl der gefahrenen Per¬ 
sonenmeilen, woraus zu schließen ist, daß auch die Reiseentfernung ah- 
genommen hat. Die Tabelle 2 enthält die Zahl der gefahrenen Personen- 
raeilen auf den Eisenbahnen der Klas.se I. jeweils in den ersten acht 
Monaten der Jahre 1929—1932. Im .Jahr 1932 wurden im Verhältnis zum 


Tabelle 2. 

Zahl der gefahrenen Personenmeilen auf den Eisenbahnen 
der Klas.se I in den ersten acht Monaten der .Jahre 1929—1932, 


Jahr 

Uefahrene 

Personenmeilen 

in % des vorher- | 
i gehenden Jahrs ' 

in % des 

Jahrs 

1929 

21 189 341000 

_ 

_ 

1930 

18 773840000 

11,1 % 

11,4 % 

1931 

15 345 751000 

18.3 % 

27,6 % 

1932 

11677 403 000 

23,9 % 

44,9 % 


Jahr 1929 rund 10 Milliarden Personenmeilen weniger gefahren. Der (le- 
samtriiekgang beträgt in den letzten drei Jahren 44.n®io, nachdem in der 
Zeitspanne 1920—1929 der Verkehr schon um ein Drittel abgenommen hat. 

Im Güter\ erkehr wurden erhebliche ATrlustmengen durch die "W ett- 
bewerber erst offensichtlich im Jahr 1930. Bis zum Jahr 1929 wurde der 
Verlust durch die mächtige wirtschaftliche Entwicklung der Nachkriegs¬ 
zeit überdeckt. Nur im Slückgutverkehr zeigten sich beträchtliche Ver¬ 
luste. Im Gesamtgüterverkehr wurde im Jalir 1929 die beförderte 
Tonnenmenge und die Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen im Verhältnis 
zum Jahr 1931 jeweils um 45®/o übertroffen. In den letzten drei Jahren 
hat der Güterverkehr der Eisenbahnen noch stärker abgenommen als 


37* 
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der Personenverkehr. Hier hat sich die Wirtschaftskrise in vollem Maß 
geltend gemacht. 

Mit der Auswirkung der Wirtschaftskrise im Jahr 1930 werden 
auch Verluste im Wagenladungsverkehr offensichtlich. Aus der Ta¬ 
belle 3 ist die Zahl der Wagenladungen auf den Eisenbahnen der Klasse 1 
in den ersten acht Monaten der Jahre 1929—1932 ersichtlich. Im Jahr 


Tabelle 3. 

Zahl der Wagenladungen auf den Eisenbahnen der Klasse I 
in den ersten acht Monaten der Jahre 1929—1932. 


! 

Jahr 

Zahl der 
Wagenladungen 

. in % des vorher- 
i gehenden Jahrs ' 

in % des 

Jahrs 1929 

1929 

43 463 077 

_ 

_ 

1930 

38 194 580 

12,1 % 

12,1 % 

1931 i 

31 016794 

18,8 % 

28,6 % 

1932 

22895145 

! 26,2 % 

47,8 % 


1932 ist die Zahl der Wagenladungen um 47,3 ®/o gegenüber dem Jahr 
1929 zurückgegangen, rund 20 Millionen Güterwagen wurden letztes 
Jahr weniger beladen als im Jahr 1929. Noch deutlicher zeigen sich die 
Verluste in den beförderten Gütermengen. Die Tabellen 4 und 5 ent¬ 
halten die Zahl der beförderten Nettotonnen und die Menge der gefah¬ 
renen Nettotonnenmeilen auf den Eisenbahnen der Klasse I in den ersten 


Tabelle 4. 

Zahl der beförderten Tonnen auf den Eisenbahnen der Klasse I 
in den ersten acht Monaten der Jahre 1929—1932. 


Jahr 

1 Zahl der beför¬ 
derten Tonnen 

1 . 

1 m % des vorher- 
1 gehenden Jahrs 

in % des 
Jahrs 1929 

1929 

1 531 121 000 

' — 


1930 

1 372 201000 

13,2 % 

lo,0 % 

1931 

1086 306 000 

20,8 % 

31,3 % 

1932 

736 020000 

1 32.2 % 

53,4 % 


acht Monaten der Jahre 1929—1932. Hier ist besonders bemerkenswert, 
daß der Güterverkehr im Jahr 1932 nahezu noch einmal um ein Drittel 
im Verhältnis zum vorhergehenden Jahr gesunken ist, und daß der Ver¬ 
lust im Vergleich mit dem Jahr 1929 53,4 ®/o beträgt. Die Zahl der ge¬ 
fahrenen Tonnenmeilen ist im Jahr 1932 um nahezu 150 Milliarden ge¬ 
ringer als im Jahr 1929. Der Verlust beträgt in dieser Zeitspanne 49®/». 

Die Verteilung der Verluste auf die einzelnen Güter weist größte 
Unterschiede auf. Selbst Güter, die ausschließlich als Domäne der Eisen- 
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bahnen betrachtet wurden, haben die Lastkraftwagen an sicli gerissen. So 
werden jetzt im beträchtlichen Umfang von Lastkraftwagen befördert: 
Baumwolle, Früchte, Gemüse, Getreide, Kohlen, Automobile, Gummi¬ 
reifen, Möbel, Zement, Sand, Schotter, Petroleum, Konserven, schwere 
Maschinen, Vieh, Zucker und Holz. Nach sorgfältigen Berechnungen 
beträgt der Verkehrsausfall durch Wettbewerb etwa 235 Millionen Dollar 

Tabelle 5. 

Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen auf den Eisenbahnen der Klasse I 
in den ersten acht Monaten der Jahre 1929—1932. 


Jahr 

Zahl 

der gefahrenen 
Tonnenmeilen 

in % des 
vorhei^ehenden 
Jahrs 

in % des 
Jahrs 1929 

1929 

i 294 414 239 Oü(» 

_ 

— 

1930 

257 690116000 

12,5 % 

1-2,5 % 

1931 

212 123 757 000 

17,7 % 

28,0 % 

1932 

150 238 404 000 

29,2 % 

49,0 % 


im Jahr 1929. In der Tabelle 6 ist die Zahl der auf den Eisenbahnen der 
Klasse I beladenen Güterwagen, getrennt nach den einzelnen Güter¬ 
gruppen. für die ersten acht Monate der Jahre 1929 und 1932 angegeben. 


Tabelle 6. 

Umfang der verfrachteten Gütergruppen auf den Eisenbahnen 
der Klasse I in den ersten acht Monaten der Jahre 1929 und 1932. 



l! Zahl der 

Wagenladungen 


O'iitergruppen 

1929 

! 19;!2 

Abnahme 

Getreide u. Getreideprodukte 

2 001335 

1 377 449 

31,2 % 

Vieh . . 

1 121 710 

766234 

31,7% 

Kohle 

7 205 796 

4 093 181 

43,2 % 

Koks 

517 680 

172 194 

66,7% 

Holz ■ . . . 

2 728 462 

750253 

72,5 % 

Erz . 

205-2 380 

184 120 

91,0 % 

Stückgüter . 

10 750 439 

7 458 762 

30,6 % 

Verschiedenes . 

17 087 275 

8 092 952 

52.6 % 

insgesamt 

- 43 465 077 

• 22895145 

^7.3 % 


Während die Zahl der Wagen mit Lebensmitteln nur um etwa ein Drittel 
abgenommen hat, ist die Menge der Wagenladungen mit Koks um 66%, 
mit Holz um 72,5 % und mit Erz um 91 % gesunken. 

Der wuchtige Verkehrsrückgang auf den Eisenbahnen mußte sich 
natürlich in ihrer Wirtschaftlichkeit auswirken. Ihre gesamten Ein- 
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nahmen betrugen im Jahr rund 6.3 Milliarden Dollar, im Jahr 1932 
nur etwa noch die Hälfte. Die Tabelle 7 enthält Betriebseinnahmen und 
Betriebsausgaben auf den Eisenbahnen der Klasse I in den ersten neun 
Monaten der Jahre 1929—1932. Die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen 
der Klasse I waren in den ersten neun Monaten des Jahrs 1932 gegen¬ 
über dem gleichen Zeitabschnitt des Jahrs 1931 um 27,91 ®/o geringer, um 
42,11 ®/o gegenüber 1930 und um 50.g % gegenüber 1929. Verhältnismäßig 
am stärksten haben die Einnahmen aus dem Expreßgutverkehr nach- 


Tabelle 7. 

Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben der Eisenbahnen der Kla.sse [ 
in den ersten neun Monaten der Jahre 1929—1932. 


Bezeichnung 

192!) 

1930 

1931 

1932 . 

Prozentuale 

Verminderung 

in 

Millionen Dollar ^ 

1932 gegen 1929 

Einnahmen: 

Güterverkehr . . 

3G2.S 

3 108 

2 514 

1 817 

49,8 % 

Personenverkehr. 

G71 

573 

436 

296 

55,9 % 

Postsachen.. 

111 

82 

78 

72 

35,1 % 

Expreßgüter. 

10b 

87 

64 

41 

62,0 % 

Ver.sehieclenes .. • 

268 

233 

187 

137 

48,9 % 

insgesamt . . . 

4 781 

4 083 

3 279 

2 363 

50,6 % 

Ausgaben: 




1 


Unterhaltung der Betriebsanlagen. 

G57 

5G2 


278 

% 

I^nterhaltung der Betriebsmittel. . 

908 

791 

641 

472 

48,0 % 

Verkehr (Traffle). 

98 

98 

90 

74 

24,5 % 

Betrieb (Transportation). 

1577 

1 425 

1 199 

888 

43,7 % 

Verschiedenes . 

179 

177 

166 

139 

22,3 % 

insiresanit . « . 

‘ 

3 419 

3a53 

2 524 

1851 

45,9 % 

Reineinnahmen.. 

1 3C2 

1030 

754 

512 

62,4 

Steuern. 

309 

27G 

24G 

221 

28,5 % 

Mieten und nicht einziehbare Einnahmen 

90 

93 

99 

89 

1,1 % 

Bruttogewinn . . . 

1 963 

GGl 

409 

202 

79,0 % 


gelassen, dann folgen Personen! erkehr, Güterverkehr, Postsachen, am 
bedeutendsten ist der Einnahmenrückgang im Güterverkehr, wo er im 
Jahr 1932 um 1,8 Milliarden Dollar geringer ist als im Jahr 1929. 

Den Eisenbahnen war es durch gewaltige Anstrengungen gelungen, 
ihre Ausgaben weitgehend dem Verkehrsrückgang anzupassen. In den 
zwölf Monaten, endend mit September 19-32, betrugen die gesamten Aus¬ 
gaben 2,6 Milliarden Dollar, im Kalenderjahr 1931: 3.3 Milliarden, 1930: 
4 Milliarden und 1929; 4,g Milliarden. Die .\usgaben wurden also im 
Jahr 1932 im Vergleich zum Jahr 1929 um rund 2 Milliarden Dollar 
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gesenkt. Die Betriebsausgaben waren in den ersten neun Monaten des 
Jahrs 1932 um 26.66 ®/o geringer als in der entsprechenden Zeit des Jahrs 
1931, auf der gleichen Vergleichsgrundlage um 39,36 “/o geringer als im 
Jahr 1930 und um 45,9 % geringer als im Jahr 1929. 

Im Jahr 1932 wurden die Aufwendungen für die Unterhaltung der 
Betriebsmittel und Betriebsanlagen der Eisenbahnen allein um l,i Mil¬ 
liarden Dollar im Vergleich zum Jahr 1929 gekürzt. Der Aufwand für Be¬ 
triebsverbesserungen war im Jahr 1931 um 450 Millionen Dollar geringer 
als der Durchschnitt der fünf vorhergehenden Jahre. Im letzten Jahr 
sollen die Eisenbahnen am wenigsten für Betriebsverbesserungen während 
der letzten 40 Jahre ausgegeben haben. In der Zeitschrift Kailway Age 
steht der markante Satz: „Eailway improvement in the United States 
has virtually stopped“. 

Die Reineinnahmen der Eisenbahnen der Klasse I haben sich in den 
ersten neun Monaten des Jahrs 1932 um 62,4 ®/o gegenüber der entsprechen¬ 
den Zeit des Jahrs 1929 vermindert, also um etwa 12 ®^ mehr als die Be¬ 
triebseinnahmen. Dies ist darauf zurückzuführen, daß durch die festen 
Kosten die Ausgaben trotz aller Anstrengungen nicht entsprechend dem 
Verkehrsrückgang gesenkt werden konnten. Die Steuern sind in dem 
Zeitabschnitt 1932/1929 wohl um 28,5 ®/o zurückgegangen, aber weit weni¬ 
ger im Vergleich mit der Verminderung der Reineinnahmen (62,4 ®/o). Der 
Bruttogewinn des Jahrs 1932 beträgt noch etwa ein Fünftel desjenigen 
vom Jahr 1929; und nicht einmal ein Viertel der geringeren Aufwen¬ 
dungen in der Unterhaltung der Betriebsanlagen und Betriebsmittel im 
letzten Jahr gegenüber 1929. Wären diese Aufwendungen nicht so ge¬ 
senkt worden, so hätte sich schon in den ersten neun Monaten des letzten 
Jahrs ein Bruttovcrlust von etwa 600 000 000 Dollar ergeben. 

Aus ihrem Bruttogewinn konnten die Eisenbahnen im letzten Jahr 
nicht mehr den Zin.saufwand für ihre Obligationen decken. In den zwölf 
Monaten, endend mit August 1932, fehlt den Eisenbahnen der Klasse 1 
hierzu ein Betrag von 107 117 907 Dollar, während im Kalenderjahr 1931 
noch ein Reingewinn von 135 546 025 Dollar und im Jahr 1929 ein solcher 
von 908139 579 Dollar vorhanden war. In den ersten acht Monaten des 
letzten Jahrs waren 122 Eisenbahngesellschaften der Klasse I nicht in 
der Lage, ihre Zinsen zu bezahlen. 

Der Fehlbetrag wäre im Jabr 1932 noch größer gewesen, wenn nicht 
das Bundesverkehrsamt eine Frachterhöhung gestattet hätte, die eine 
Mehreinnahine von rund 100 Millionen Dollar brachte, und wenn nicht die 
Eisenbahnangestellten in eine 10 ®/oige Kürzung ihrer Löhne eingewilligt 
hätten, wodurch weitere 100 Millionen Dollar eingespart wurden. Ver- 
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suche, die Löhne nochmals um 10% zu senken, sind gescheitert, das der¬ 
zeitige Lohnabkommen bleibt unverändert bis zum 31. Oktober 1933 in 
Kraft. 


2. Der Abbau der Eisenbahnangestellten. 

Der wuchtige Verkehrsrückgang hat bewirkt, daß die Eisenbahn¬ 
angestellten wieder ihren zahlenmäßigen Stand vor 30 Jahren erreicht 
haben. Bei den Eisenbahnen der Klasse I wurden im Jahr 1932 
1060 317 Angestellte beschäftigt gegen 1071169 im Jahr 1901. Vom 
Jahr 1920, dem Zeitpunkt größter Beschäftigung, bis zum Jahr 1929, 


Tabelle 8. 

Durchschnittliche Zahl der Eisenbahnangestellten bei den Eisen¬ 
bahnen der Klasse I in den ersten neun Monaten der Jahre 1929—1932. 


Berufsklasse^ 

1929 

1930 

1931 

1932 

Executives, officials and staff assistants . , 

16966 

16 747 

15 619 

13 796 

Professional, clerical and general .... 

270203 

257 919 

227 083 

188 569 

Maintenance of way and structures 

414219 

365040 

287 678 

219 855 

Maintenance of equipment and Stores . . 

456 242 

415 541 

353 476 

285 040 

Transportation (other than train, engine 
and yard). 

195896 

183 564 

162 016 

135 985 

Transportation (yardmasters, switch tenders 
and hostlers) ... 

21795 

20 620 

18004 

14416 

Transportation (train and engine Service) 

313 329 

287 494 

248004 

202 656 

insgesamt 

1 688 650 

1 546.925 

1 311 960 

1060 317 


dem Zeitpunkt beginnenden \\ irtschaftsniedergangs, wurde die Zahl der 
Eisenbahnangestellten von 2 022 832 auf 1660 920 gesenkt. Den Kück- 
gang in den folgenden Jahren zeigt die Tabelle 8, in der die durchschnitt¬ 
liche Zahl der Angestellten bei den Eisenbahnen der Klasse I in den 
ersten neun Monaten der Jahre 1929—1932 festgehalten ist. Die Gesamt¬ 
zahl der Eisenbahnangestellten hat sich in den letzten drei Jahren weiter 
gewaltig vermindert, und zwar um rund 600 000 oder 40%. 

Die schlechte Wirtschaftslage hat die Eisenbahnen genötigt, über 
den Abbau ihrer Angestellten noch hinauszugreifen. Es sind viele An¬ 
gestellte dadurch in eine niedrigere Beschäftigungsklasse eingestuft wor¬ 
den. Eine Statistik liegt hierüber nicht vor. Mit einigen Beispielen kann 
jedoch diese Maßnahme Umrissen werden. Ein Zugführer mit einem 

^ Wir geben hier die englische Berufsbezeichnung wieder, da sie im Deut¬ 
schen nur durch Umschreibung genau wiedergegeben werden könnte. 
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Dienstalter von 28 Jahren, von denen er 6 Jahre als Bremser tätig 
■war, ist nach 22 Jahren wieder in die Berufsordnung eines Bremsers 
zurückversetzt worden. Wird ein weiterer Zug auf der Strecke seiner 
Verwendung eingestellt, so soll er nach den Altersbestimmungen (senio- 
rity rules) unter denen sein, die nicht weiterbeschäftigt werden können. 
Bei der Texas-Pacific-Missouri Eisenbahngesellschaft sind sämtliche 
Lokomotivheizer durch Lokomotivführer, die 15 bis 24 Jahre in dieser 
Berufsordnung tätig waren, ersetzt worden. Da einige Lokomotivführer 
diese harte körperliche Arbeit nicht mehr leisten können, ist ihnen ge¬ 
stattet, zu zweit den Heizerposteii zu versehen, wofür sie aber auch nur 
die halbe Entlöhnung eines Heizers erhalten. Mit weiteren Beispielen 
könnte fortgefahren werden. Aus diesen wenigen Angaben dürfte aber 
schon ein Blick für die Not der amerikanischen Eisenbahnangestellten zu 
gewinnen sein. 

3. Die Verminderung der Eisenbahnaufträge. 

Die stark verminderte Kaufkraft in Amerika läßt die Eisenbahnen 
in ihrer Eigenschaft als Großkäufer recht deutlich er.scheinen. Eine Zeit, 
in der alle Umsätze sich erheblich verkleinern, macht es natürlich doppelt 
offenbar, wenn sich zu dem allgemeinen Rückgang noch der Ausfall eines 
großen Eisenbahnauftrags hinzugesellt. Der Kaufumfang der Eisen- 
liahnen hat sich in den Krisenjahren durchschnittlich auf die Hälfte der 
guten Jahre vermindert. Der Rückgang beträgt in den letzten drei 
Jahren insgesamt etwa 3 Milliarden Dollar, bei einem durchschnittlich 
jährlichen Kaufumfang von etwas über 2 Milliarden Dollar in den fünf 
Jahren vor dem Wirtschaftsniedergang. Im Jahr 19-32 soll die verminderte 
Einkaufsumme der Eisenbahnen, vergleichsweise mit dem Jahr 1920. allein 
mehr als 1}4 Milliarden Dollar betragen. Vergleicht man mit dieseu 
Beträgen z. B. den Aufwand der Bundesregierung im Sommer letzten 
Jahrs für öffentliche Arbeiten in Höhe von 325 Millionen Dollar oder 
die an Amerika zu bezahlenden Kriegsschulden in Höhe von 125 Mil¬ 
lionen Dollar, so dürfte die Bedeutung der amerikanischen Eisenbahnen 
als Käufer voll ins Licht treten. Ja, selbst Projekte wie der Panama¬ 
kanal oder der Hoover-Damin verlieren ihren Nimbus bei einem Ver¬ 
gleich mit den Eisenbahnkäufen. 

Besonders stark wurden von den verminderten Eisenbahnkäufen 
jene Industrien wie die Kohlen-, Öl-, Holz- und Stahlerzeugung getroffen, 
denen die Eisenbahnen einen erheblichen Teil ihrer Erzeugnisse ab¬ 
genommen haben. In dem Zeitabschnitt 192.5—1929 verbrauchten die 
Eisenbahnen durchschnittlich ein Viertel der Kohlenerzeugung und je 
ein Fünftel der Öl- und Holzgewinnung in Amerika. In dem gleichen 
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Zeitabschnitt haben die Eisenbahnen im Jahresdurchschnitt ausgegeben: 
308 869 000 Dollar für neue Betriebsmittel (73 435 000 Dollar für Lokomo¬ 
tiven, 170 640 000 Dollar für Güterwagen und 46 596 000 Dollar für Per¬ 
sonenwagen) und 478174 000 Dollar für neue Betriebsanlagen. 

Die eingeschränkte Auftragserteilung der amerikanischen Eisen¬ 
bahnen wird vor allem in dem Umfang der vergebenen Aufträge deut¬ 
lich. So wurde in den ersten neun Monaten des letzten Jahrs nur eine 
Lokomotive bestellt gegenüber einem Jahresdurchschnitt von 981 Loko¬ 
motiven in den Jahren vor 1930. Der Auftrag an Güterwagen ist in 
dem gleichen Yergleichszeitraum von 69 300 auf 1676 zurückgegangen. 
Der Brennstoff- und Materialeinkauf war in den ersten aeht Monaten 
des Jahrs 1932 allein um etwa 207 Millionen Dollar oder 42®/o geringer 
als in den gleichen Monaten des Jahrs 1931. 

Die Wirkung solch verminderter Auftragserteilung auf das 
Wirtschaftsleben in einer Zeit allgemeinen Niedergangs dürfte 
nicht in Frage stellen. Erzeugungstätten, die von den Eisen¬ 
bahnaufträgen teilweise abhängig sind, haben schwer zu leiden, 
Erzeugungstätten, die besonders auf die Eisenbahnen als Kunden 
angewiesen sind, werden in vielen Fällen zugrunde gerichtet. Aber 
nicht nur einzelne Erzeugungstätten, sondern auch ganze Städte, 
ja selbst Staaten haben durch den weitgehenden Ausfall der Eisenbahnen 
als Kunden unerträglich zu leiden. So besitzt z. B. Mount Vernon (Illi¬ 
nois), eine Stadt mit 15 000 Einwohnern, eine Wagenbaufabrik, die 
gewöhnlich 1500 Arbeiter und Angestellte beschäftigt, im Jahr 1932 aber 
nur noch 110 Menschen, und die statt 1250 000 Dollar nur noch 14 00U 
Dollar an Löhnen und Gehältern ausbezahlt. Bettendorf im Staat Iowa 
hat eine Eisenbahnbedarfswerkstätte, die die Zahl ihrer Beschäftigten 
von 2200 Personen auf 20 herabsetzen mußte, wodurch statt wöchent¬ 
lich 60 000 Dollar nur noch 1520 Dollar an Löhnen und Gehältern aus¬ 
bezahlt wurden. Mit weiteren solchen Beispielen könnte lange forl- 
gefahren werden. In manchen Städten sind die Einkäufe der Eisenbahnen 
bis zu 90“/o zurückgegangen. Daß unter solch verminderter Kaufkraft 
einer größeren Fabrik in einer kleinen Stadt die ganze Gemeinschaft 
zu leiden hat, dürfte offensichtlich sein. 

Jetzt soll noch der verminderte Einkauf der Eisenbahnen in einigen 
Staaten aufgezeigt werden. Die Tabelle 9 enthält den Kaufumfang der 
Eisenbahnen in den „Mississippi-Staaten“ durch die in diesen Staaten be¬ 
triebenen Bahnen in den Jahren 1929, 1931 und 1932. Den stärksten Kauf¬ 
schwund hat Illinois aufzuweisen. Hier ist die Kaufsumme der Eisen¬ 
bahnen im Jahr 1932 gegenüber 1929 um nicht weniger als 166 200 000 
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Dollar zurückgegangen. Von nachhaltender Wirkung ist es auch, wenn 
Staaten wie Missouri und Colorado allein durch die Eisenbahnen eine ver¬ 
minderte Kaufkraft von 41 und 22 Millionen Dollar erhalten. 

Tabelle 9. 


Kaufuinfang der Eisenbahnen in den Mississippi-Staaten durch die 
in diesen Staaten betriebenen Bahnen in den Jahren 1929, 1931 und 1932b 


Staat 




, 

1929 

1931 

1932 

Vermi nderuDg 

1932/1929 

Arkansas . 






$ 8600000 

$ 4 600 000 

$ 2600000 

$ 5 900 000 

Colorado . 






27 000000 

8 700 000 

5 000000 

22000000 

Illinois . . 






220 900000 

95 100 000 

54 700000 

166 200 00!) 

Iowa . . . 






10 900 000 

4 200 000 

2 400000 

8500000 

Kansas . . 






10 700 000 

4 900 001) 

28(X)00ü 

7 900 000 

Kentucky. 






16 700 000 

8400000 

4 80t) 000 

11900000 

Louisiana. 






13 700000 

5 100 tHX) 

2900000 

10 800 000 

Minnesota 






28 300 000 

16 800 000 

9 600 000 

18 700 000 

Mississippi 





' 

4300000 

1 500 000 

800000 

3 600 000 

IMissouri . 





. : 

51 700000 

17 800 000 

10500000 

412000(K) 

Mebraska . 






4300000 

2 400 000 

1 400000 

2900000 

Oklahoma. 





. 1 

10 600000 

6100000 

3 500 000 

7 100 000 

Tennessee 






5500 000 

3 200 000 

1700 a« 

3 800 000 

Texas . . 






3 490 000 

17 300 000 

lOOOOOOO 

24900 000 

V\ isconsin 






13 900000 

6000000 

3500 000 

10 400 000 


4. Die \ erluste der Wertpapierbesitzer. 

Ein großer Teil des amerikanischen Volks ist als Besitzer von 
Eisenbahnwertpapieren an den finanziellen Ergebnissen der Schienen¬ 
bahnen unmittelbar interessiert. Von dem in den Ei.senbahnen angelegten 
Kapital in Höhe von 26 Milliarden Dollar sind etwa 19 Milliarden Dollar 
in Eisenbahnwertpapieren ausgewiesen. Davon fallen rund 7 Mil¬ 
liarden auf Aktien und 12 Milliarden auf Obligationen. Die Besitzer 
der Eisenbahnwertpapiere sind Einzelpersonen, Gesellschaften und Kör¬ 
perschaften. Die Sammel-(Kollektiv)besitzer, unter denen hauptsächlich 
b ersicherungsgesellschaften, Sparkassen, Krankenhäuser, Erziehungs¬ 
institute, Stiftungen und Kirchengemeinschaften zu finden sind, haben 
ihre Guthaben und Prämiengelder meist in Eisenbahnobligationen an¬ 
gelegt, weil diese früher als die sicherste Wertanlage betrachtet werden 
konnten. Etwa 5 Milliarden Dollar in Eisenbahnobligationen sind im Be¬ 
sitz solcher Vereinigungen. Auf Grund der zahlreichen Einzelbesitzer und 
der über den Sammelbesitz noch größeren Zahl mittelbarer Besitzer 

^ Die Kaufbeträge für 1932 sind geschätzt auf Grund des Rückgangs 
der Eisenbahneinkäufe in allen Staaten. 
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könnte gesagt werden, daß nahezu jede Familie in Amerika ein finan¬ 
zielles Interesse an den amerikanischen Eisenbahnen hat. Allein die 
Sammelgruppe „Kirche“ soll 22 Millionen Mitglieder umfassen, von 
denen viele Einzelbesitzer von Eisenbahnwertpapieren seien und die an¬ 
dern durch den Sammelbesitz der Kirche mittelbar an der Zahlungs¬ 
fähigkeit der Eisenbahnen interessiert sein sollen. 

Die finanziellen Schwierigkeiten der amerikanischen Eisenbahnen 
beeinflußten in erster Linie die Höhe der Dividende und den Kurs 
der Wertpapiere. Im Jahr 1931 wurde eine Dividende überhaupt nur 
noch von vier Gesellschaften ausbezahlt, wovon aber nur zwei Ge¬ 
sellschaften dies aus dem Jahresgewinn zu tun vermochten. Die 
Kurse der Eisenbahnaktien waren am 8 . Juli letzten Jahrs um 72®/o 
niedriger als im Jahr 1897, wo der tiefste Kurs vor dieser Krise gemeldet 
wurde. Am 8 . Juli 1932 war der durchschnittliche Preis der Eisenbahn¬ 
aktien 13 23 $, demgegenüber ar der Durchschnittspreis der Industrie¬ 
aktien immerhin noch 41.22 -S, also 212 “/o darüber. Die Kurse weisen 
darauf hin, daß die Lage der Eisenbahnen noch schlechter ist als die 
schon verhängnisvolle Lage der Industrie. Im Jahr 1929 war der 
Marktwert der Eisenbahnaktien mehr als 12 Milliarden Dollar, dem ein 
Nennwert von 7 Milliarden Dollar gegenliber.stand, im Juli letzten Jahrs 
betrug der Marktwert der gesamten Eisenbahnaktien weniger als 2 Mil¬ 
liarden Dollar. Die Aktionäre haben also innerhalb zweier Jahre von 
ihren Dividendenpapieren im Wert von 12 Milliarden Dollar mehr als 
10 Milliarden verloren. 

Die Verluste der Obligationsinhaber waren nicht so schwer wie die 
der Aktionäre. Vor Eintritt der grüßten Gefahr kam hier Hilfe in Form 
von Krediten durch die „Eailroad Credit Corporation“, ein von den Eisen¬ 
bahnen gegründetes Kreditvermittlungsinstitut, und durch die „Recon¬ 
struction Finance Corporation“, eine von der Bundesregierung gegrün¬ 
dete Kreditunterstützungsgesellschaft. Die beiden Kreditanstalten ver¬ 
mittelten den Eisenbahnen etwa 400 Millionen Dollar. Die Eisenbahnen 
konnten dadurch wenigstens ihren dringenden Zinsverpflichtungen nach- 
kommen. Die Kurse der festverzinslichen Wertpapiere stehen deshalb 
verhältnismäßig noch günstig. Die an der Xeuyorker Börse gehan¬ 
delten Obligationen mit einem Nennwert von 10,5 Milliarden Dollar hatten 
am 1. November 1932 einen Marktwert von 6,3 Milliarden Dollar, also 
einen Verlust von 4,2 Milliarden Dollar oder von 40%. 

In der Zinsbezahlung durch Anleihen kann natürlich nicht lamge 
fortgefahren werden. Dies würde schon an den gegenwärtigen Bedin¬ 
gungen der „Reconstruction Finance Corporation scheitern, in denen 
verlangt wird, daß die Eisenbahnen meist den mehrfachen Anleihebetrag 
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in Obligationen zum Nennwert zu liinterlegen haben. Die Beseitigung 
der Notlage der Eisenbahnen ist nach ihrer Anschauung eine Aufgabe 
weiser Staatspolitik, und sie erwarten, daß ihnen von der Regierung 
geholfen wird. 

II. Ursachen des Niedergangs der Eisenbahnen. 

1. Die Besteuerung der Eisenbahngesellschaften. 

Die Eisenbahnen bezeichnen ihre starke Besteuerung als einen der 
bedeutendsten Faktoren, der zu ihrem Niedergang geführt hat. Keine 
Industrie sei in dem Umfang wie sie besteuert worden. Das Wort 
„Steuermacht ist Zerstörungsmacht“ („the power to tax is the power to 
destroy“) hätten die Eisenbahnen am stärksten zu fühlen bekommen. 

Der gesamte Steuerbetrag der Eisenbahnen ist von 29,8 Millionen 
Dollar im Jahr 1890 auf.402,7 Millionen Dollar im Jahr 1929 angewachsen. 
Das Jahr 1929 war der Höhepunkt. Wird der Steuerbetrug auf die Kapi¬ 
talanlage umgerechnet, so ergibt sieb auf 1000 Dollar Kapitalanlage 
im Jahr 1890 ein Steuerbetrag von 3,cg S und im Jahr 1929 ein solcher 
von 15,81 S. Werden die Steuern in ein Verhältnis zu den Einnahmen 
gebracht, so erhalten wir für 1890 eine Besteuerung von 2,83 ®/o und für 
1929 eine solche von 6,32 ®/o, also eine 2,2fache Steigerung. Wird schließ¬ 
lich der Bruttogewinn als Vergleichsmaßstab genommen, so ergibt sich 
für 1890 ein Steuersatz von 9 ,ü3 ®/o, für 1929 ein solcher von 31,80 ®/o, 
also eine 3,5fache Steigerung. Mit dem Wirtschaftsniedergang ist der ge¬ 
samte Steuerertrag wohl gesunken, der verhältnismäßige Anteil der 
Steuern, die wirkliche Besteuerung also, aber erheblich gestiegen. Der 
gesamte Steuerertrag war 1930: 353,9 Millionen Dollar, 1931: 304,i Mil¬ 
lionen Dollar und in den ersten neun Monaten des .Jahrs 1932: 221,2 Mil¬ 
lionen Dollar^. Im Jahr 1931 mußten die Eisenbahnen an jedem Werktag 
eine Million Dollar für Steuern bezahlen. Auf die Einnahmen und auf den 
Bruttogewinn umgereehnet, sind die Steuersätze für die Jahre 1929—1932 
tius der Tabelle 10 ersichtlich. Die Besteuerung zwischen 1929 und 1932 
ist im Verhältnis zu den Einnahmen um etwa 50®/o und im Verhältnis zum 
Bruttogewinn um etwa 250 ®/o gestiegen. Im Jahr 1931 mußte etwas mehr 
als die Hälfte des Bruttogewinns für Steuern abgegeben werden; im Jahr 
1932 war der Steuerbetrag um 9®/o größer als der Bruttogewinn. Wäh¬ 
rend also im Jahr 1890 auf 100 Dollar Bruttogewinn 9.03 Dollar Steuern 
zu bezahlen waren, sollten im Jahr 1932 auf 100 Dollar Bruttogewinn 
109 Dollar an Steuern entrichtet werden. 

^ In den Jahren 1931 und 1932 sind nur die Steuern der Eisenbahnen 
der Klasse I genannt. 
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Die Steuern der Eisenbahnen fließen hauptsächlich in die Kassen 
der Staaten und lokalen Körperschaften. Im Jahr 1931 mußten 10,4 Mil¬ 
lionen Dollar an die Bundesregierung und 293,7 Millionen Dollar an die 
Staaten und lokalen Körperschaften entrichtet werden. Eine große Zahl 
Landbezirke erhält 30—50®/o ihrer gesamten Steuereinnahmen von den 
Eisenbahnen, womit sie hauptsächlich Aufwendungen für Schulen und 
I^andstraßen bestreiten. 


Tabelle 10. 

Verhältnismäßiger Steueranteil der amerikanischen 
Eisenbahnen an ihren Gesamteinnahmen und an ihrem 
Bruttogewinn in den Jahren 1929—1932. 


Jahr Einnahmen Bruttogewinn 


1929 

6,32 °o 

31,89 % 

1930 

6,61 % 

40,48 % 

1931 

7,26 % 

57,86 % 

1932 

9,36 % 

109,27 % 


2. Die öffentliche Verwaltung der Eisenbahnen. 

Die Eisenbahnen halten es für unbestreitbar nachteilig, daß sie 
in ein ganzes System beschränkender V crwaltungsbestimmungen hinein- 
gekomnicn sind. Ihre gegenwärtigen Schwierigkeiten würden weitgehend 
davon herrühren. 

Die Vorteile einer privaten Eisenbahn vor einer Staatsbahn müssen 
sich ohne w'eitercs in Nachteile kehren, wenn durch' zu umfangreiche 
Verwaltung die freie Leitung der privaten Bahnen gehemmt wird. Im 
geistigen, also hier in der Leitung einer Eisenbahn, muß immer Freilieit 
bestehen, wenn nicht Stümperhaftes werden soll. 

Die Eisenbahnen kämpfen nicht um vollständige Befreiung von 
ihren Verwaltungsbestimmiingen, sie wünschen nur, daß nach ihrer 
Meinung unhaltbare Bestimmungen aufgehoben, und daß sie vor allem 
mit ihren Wettbewerbern gleichgestellt werden. Selbst das Bundes¬ 
verkehrsamt erwartet in dem einen oder anderen Punkt bestimmte An¬ 
träge der Eisenbahngesellschaften, um die durch die veränderte Lage 
gegebenen offensichtlichen Mängel abstellcn zu können. 

Die öffentliche Verwaltung der Eisenbahnen, die mit der Pegiilie- 
rung ihrer Beförderungspreise begann, dehnte sich allmählich auf ihren 
Bau, Betrieb, Verkehr, ihre Finanzierung und Ilechnungslegung aus. Zu 
Beginn hatte das Bundesverkehrsamt nur die Macht, Beförderungspreise 
als unangemessen oder als ungebührlich abweichend gegenüber anderen 
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Reförderimgspreisen (unduly discriminatory) zu erklären und Vor¬ 
schriften zur Verkehrsicherheit zu erlassen. Im Jahr 1906 wurden die 
Befugnisse des Bundesverkehrsamts dahin erweitert, daß es auch Höchst- 
heförderungspreise festsetzen konnte. Vom Jahr 1910 an vermochte es 
auch Mindestbeförderungspreise vorzuschreiben und die Beförderungs¬ 
preise vor ihrem Inkrafttreten aufzuschieben (suspend). Jetzt sind die 
Eisenbahnen verpflichtet, alle ihre Beförderungspreise dem Bundesver¬ 
kehrsamt mitzuteilen und öffentlich bekanntzugeben. Nach 30 Tagen 
können die eingereichten Beförderungspreise in Kraft treten, die gleiche 
Frist ist auch für die Erhebung geänderter Beförderungspreise not¬ 
wendig. Dem Bundesverkehrsamt steht es jedoch zu, kürzere Fristen 
zu gestatten, von denen es in letzter Zeit auf Ansuchen ausgiebig 
Gebrauch gemacht hat. Innerhalb der 30 Tage vermag die Bundes¬ 
verkehrsbehörde das Inkrafttreten der vorgelegten Tarife für einen 
Zeitraum bis zu 7 Monaten aufzuschieben. Werden die nachgesuchten 
Beförderungspreise später (nach 30 Tagen) anerkannt, so können 
die Eisenbahnen keine \nsprüche wegen erlittenen Einnahmenent- 
gangs anmelden. Berühmt geworden ist die Bestimmung des Bundes¬ 
verkehrsgesetzes: es darf für eine kürzere Entfernung kein höherer Be¬ 
förderungspreis als für eine längere Entfernung auf derselben Linie und 
in der gleichen Richtung erhoben werden (long- and -short haul clause). 
Hierdurch können die Eisenbahnen beispielsw eise nicht mit der trans¬ 
kontinentalen Schiffahrt in Wettbew'erb treten, denn, wenn sie die Fracht¬ 
sätze von Neuyork nach Los Angeles herabsetzen, so müssen sie gleich¬ 
zeitig die Beförderungspreise für kürzere Entfernungen, soweit sie liüher 
sind, ermäßigen, w'as aber durch die Sachlage meist nicht notwendig ist. 
Anträge der Eisenbahnen, für den transkontinentalen Verkehr Wettbe¬ 
werbsfrachtsätze mit den Schiffahrtliiiien erstellen zu dürfen, wurden 
vom Bundesverkehrsamt u. a. mit der Begründung abgelehnt, daß sie die 
^ erkehrsleistungen nicht angemessen entgelten w ürden. 

Fine weitere wichtige Bestimmung des Bundesverkehrsgesetzes ist: 
die Beförderungspreise müssen gerecht und angemessen sein und den 
gerechten Wert der Eisenbahnen angemessen verzinsen. Es soll eine 
\ erzinsung von ®/o erreicht w'erden. Übersteigt der Gewinn der 
Eisenbahnen 6®/o, so muß die Hälfte an die Bundesverkehrsbehörde ab¬ 
geführt werden (recapture clause), die diese Gelder zur Unterstützung 
wirtschaftlich schwacher Eisenbahnen (weak roads) zu verwenden ver¬ 
pflichtet ist. 

Die Eisenbahnen können ohne Genehmigung des Bundesverkehrs¬ 
amts ihren Betrieb weder ausdehnen noch neue Linien bauen, ebenso- 






584 


Die Botschaft der amerikanischen Eisenbalinen an 


wenig dürfen sie \on sich aus ihren Betrieb einschränken oder Linien 
einstellen. Anderseits kann das Bundesverkehrsamt verlangen, daß die 
Eisenbahnen ihren Betrieb erweitern oder ihre Betriebsmittel vermehren. 

Angestellte einer Eisenbahn dürfen ohne Genehmigung in keiner 
zweiten Gesellschaft tätig sein, noch darf eine Eisenbahn eine Kontrolle 
über eine andere erwerben. Zusammenschlüsse verschiedener Bahnen 
(consolidation) können nur in Übereinstimmung mit den Richtlinien und 
Bestimmungen des consolidation-plan vorgenommen werden. Das 
Bundesverkehrsamt vermag schließlich vorzuschreiben, daß die Eisen¬ 
bahnen versuchsweise oder auf die Dauer die Verkehrsicherheit stei¬ 
gernde Neuerungen einzuführen haben. Damit sind di© öffentlichen 
Verwaltungsbestimmungen für die Eisenbahnen noch nicht erschöpft. 
Hier konnte es sich nur darum handeln, die wichtigsten im Zusammen¬ 
hang mit dem Inhalt dieser Arbeit stehenden Bestimmungen aufzuzählen. 

Die umfangreiche öffentliche Verwaltung der Eisenbahnen tritt auch 
ohne weiteres hervor, wenn man das Arbeitspensum des Bundesverkehrs¬ 
amts betrachtet. Im Jahr 1930 haben 1491 Verhandlungen mit einem 
Protokollumfang von 217 621 Seiten stattgefunden und im Jahr 1931 1188 
Verhandlungen mit einer Protokollseitenzahl von 206 407. 

Schon aus diesen wenigen Mitteilungen über die öffentliche Ver¬ 
waltung der Eisenbahnen dürfte ersichtlich sein, daß es wirklich ein 
ganzes System ist, in das die Eisenbahnen eingeordnet sind, und es ist 
denkbar, daß die eine oder andere Bestimmung geändert oder aufgehoben 
werden kann. Im übrigen werden wir auf die Kernpunkte der öffent¬ 
lichen Verwaltung der Eisenbahnen in den nächsten Kapiteln zurück¬ 
kommen. 

3. Die Besteuerung und öffentliche Verwaltung 
des Kraftwagenverkehrs. 

Die Eisenbahnen machen geltend, der amerikanische Sinn für ..fair 
play“ sei durch die Haltung der Bundes- und Staatsregierungen bei der 
Besteuerung und öffentlichen \ erwaltung der Eisenbahnen einerseits 
und des Kraftwagenverkehrs anderseits vergewaltigt worden. Eisen¬ 
bahnen und Kraftwagen würden mit verschiedenen Maßen gemessen 
werden. Im Wettbewerb um die Verkehrsleistung hätte der Kraft¬ 
wagenverkehr infolge seiner geringeren Besteuerung und weniger um¬ 
fangreichen öffentlichen Verw'altung einen ungerechten Vorsprung, den 
die Eisenbahnen auch bei äußerster Anstrengung nicht einzuholen in 
der Lago wären. Dieser Vorsprung des Kraftwagenverkehrs hätte vor 
allem zu der gewaltigen Vermehrung der Kraftfahrzeuge geführt. 
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Das lawinenmäßige Anschwellen des Kraftwagenverkehrs und sein 
AV ettbew erb mit den Eisenbahnen ist in dieser Zeitschrift wiederholt ge¬ 
schildert worden^. Es soll hier nur kurz auf einige markante Zahlen der 
letzten Jahre hingewiesen werden. Der Bestand an Personenkraftwagen 
hat sich von 9,3 Millionen im Jahr 1921 auf rund 22 Millionen im Jahr 
1931 erhöht. Im Jahr 1929 wurde die Spitze mit 23 121 589 erreicht. Der 
Wirtschaftsniedergang hat sich also auch hier bemerkbar gemacht. Der 
Bestand an Kraftomnibussen hat trotz Krise unvermindert zugenoinnien. 
Im Jahr 1925 gab es 53 202. 1929: 81247 und 1931: rund 98 900 Kraft¬ 
omnibusse. Etwa ein Drittel der Kraftomnibusse ist im Wettbewerb 
mit den Eisenbahnen. Während der letzten fünf Jahre sollen diese 
Fahrzeuge im Jahresdurchschnitt 300—400 Millionen Personen be¬ 
fördert haben. Auch der Bestand an Lastkraftwagen hat stets zu¬ 
genommen, seit dem \\ irtschaftsniedergang aber nur noch in ge¬ 
ringem Umfang. Er hat sich von 1 Million im Jahr 1920 auf 3,5 Millionen 
im Jahr 1931 erhöht. Eine rgroße Zahl dieser Fahrzeuge ist in direktem 
ettbewerb mit den Eisenbahnen. 

Es ist natürlich nur annähernd möglich, festzustellen, wie groß die 
Verluste der Eisenbahnen durch den Kraftwagenwettbewerb sind. Ein¬ 
mal gibt es noch andere Wettbewerber außer dem Kraftwagen, dann ist 
es schlechterdings unmöglich, den genauen Anteil der IVirtschaftskrise 
am Rückgang des Eisenbahnverkehrs zu erfassen. Die Gesamtverluste 
der Eisenbahnen sind im Abschnitt I Kapitel 1 aufgezeigt worden. Durch 
einige Einzeluntersuchungen war es möglich, den Wettbewerbsverlusten 
auch in der Wirtschaftskrise nahezukommen. So stellte z. B. eine Eisen¬ 
bahn fest, daß sie durch den Wettbewerb der Kraftwagen in einem 
Jahr einen Einnahmeausfall von etwa 3,5 Millionen Dollar im Personcn- 
'crkehr und von etwa 5 Millionen Dollar in ihren hauptsächlichsten Be¬ 
förderungsgütern gehabt hat. Von der verlorenen Gütermenge fallen 
3o «/o auf Holz, 290/0 auf allgemeine Handelsgüter und 7«/o auf Dünge¬ 
mittel. Der Gesamtverlust durch die Lastkraftwagen soll 6,.-. Millionen 
Dollar oder 10,co/o ihrer Frachteinnahmen betragen. 

Zur Klärung der Wettbewerbslage wurde iin Jahr 1931 eine ein¬ 
gehende Untersuchung in den folgenden Staaten angestellt: Colorado, 
Iowa, Kansas, Minnesota, Nebraska, North Dakota und South Dakota. 

s wurde festgestellt: würden die Güter des zwischenörtlichen Lastkraft- 
'v UoCnVerkehrs auf den Eisenbahnen befördert werden, so hätten die 

Siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1932, Heft 1 und 2, und das Buch 
des Verfassers: Personenkraftwagen, Kraftomnibusse und Lastkraftwagen in den 
Vereinigten Staaten von .Amerika 

Archiv für Elsenbahnnesen. 1333 
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Eisenbahnen dieser Staaten zusätzliche Einnahmen in Höhe von 46 182 936 
Dollar gehabt. In den ersten sechs Monaten des Jahrs 1932 sollen die so 
entgangenen Einnahmen 28 809 746 Dollar betragen. 

Werden die Verluste dieser Staaten im Verhältnis zur Bevölkerung 
auf alle Staaten aufgerechnet, so ergibt sich im Jahr 1931 für die Union 
ein Wettbewerbsverlust der Eisenbahnen durch die Lastkraftwagen von 
531103 764 Dollar und im Jahr 1932 ein Verlust von ungefähr 662 600 000 
Dollar. Dies würde einen Einnahmeentgang im Güterverkehr von 17 ®/o 
im Jahr 1931 und von ungefähr 28®/o im Jahr 1932 bedeuten. 

Die Eisenbahnen beklagen den Wettbewerb des Kraftwagens nicht 
schlechthin, sondern nur weil er ihnen gegenüber einen ungerechten Vor¬ 
sprung habe. Sie wären öffentliche Diener, obwohl sie auf eigene Kosten 
gegründet, erbaut und betrieben würden. Betriebsanlagen und Betriebs¬ 
mittel hätten eine schwere Steuerlast zur allgemeinen Unterstützung der 
Regierung zu tragen. Die Fahrbahnen der Kraftfahrzeuge, die Land¬ 
straßen, seien ein Staatsunternehmen, erbaut und unterhalten auf Staats¬ 
kosten, von denen die Kraftfahrzeugbesitzer nur einen geringen Anteil 
in Form von Gebühren und Steuern zu übernehmen hätten. Die Eisen¬ 
bahnen hätten in den Jahren 1927—1930 durchschnittlich 110 Millionen 
Dollar zur Unterhaltung ihrer Fahrbahn und 378 Millionen für Zinsen 
des in ihrer Fahrbahn angelegten Kapitals, zusammen also 1488 Millionen 
Dollar, aufzuwenden gehabt. Demgegenüber hätten die Kraftfahrzeug¬ 
besitzer in den Jahren 1921—1930 bei Landstraßenausgaben in Höhe von 
etwa 11 000 Millionen Dollar insgesamt nur etwa 4000 Millionen Dollar 
an Gebühren und Gasolinsteuern aufgebracht. Auf diese Rechnung kann 
hier nicht näher eingegangen werden^. Es soll nur auf den einen Punkt 
hingewiesen werden, daß bei den Landstraßen Ausgaben in Rechnung 
stehen, die auf das wirtschaftliche Lebensalter der Landstraßen zu ver¬ 
teilen wären, um sie in Kosten zu verwandeln. 

Die Eisenbahnen bekämpfen insbesondere den schweren Lastkraft¬ 
wagenverkehr, der ungebührlich starke Fahrbahnen erfordere, aber nicht 
entsprechende Abgaben leisten würde. Landstraßen in einer Ausdehnung 
von etwa 145 000 Meilen würden durch die schweren Lastkraftwagen eine 
stärkere Fahrbahndecke, als für den gewöhnlichen Verkehr notwendig 
wäre, erfordern. Die Mehrkosten hierfür würden zwischen 3000—10 000 
Dollar die Meile schwanken. 

Der Unterschied zwischen dem Betrag, den die Kraftfahrzeuge an 
Gebühren und Gasolinsteuern bezahlen würden, und dem Landstraßen- 

^ Im einzelnen siehe meine eingehenden Ausführungen in dom Buch: 
Personenkraftwagen, Kraftomnibus und Lastkraftwagen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika, S. 310 ff. 
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aufwand sei als finanzielle Unterstützung des Kraftwagenverkehrs durch 
den Staat zu betrachten. Deshalb wäre der Wettbewerb des Kraftwagen¬ 
verkehrs offensichtlich ungerecht, zumal die allgemeinen Steuern der 
Kraftfahrzeugbesitzer weit niedriger als die der Eisenbahnen sein 
W'ürden. 

Wurde in dem vorhergehenden Kapitel die Klage der Eisenbahnen 
über ihre zu umfangreiche öffentliche Verwaltung vermerkt, so ist jetzt 
über ihre weit heftigere Klage einer zu geringen öffentlichen Verwaltung 
des Kraftwagenverkehrs zu berichten. Kurzum, die Einflußnahme des 
Staats auf die Eisenbahnen würde zu weit gehen, beim Kraftwagen¬ 
verkehr würde sie zu gering sein. Im innerstaatlichen Verkehr wird der 
Kraftomnibusverkehr jedoch nahezu wie der Eisenbahnverkehr in vollem 
Umfang öffentlich verwaltet. Die Regelung des Lastkraftwagenverkehrs 
ist hier in den Anfängen. Im zwischenstaatlichen Verkehr können aber 
Kraftverkehrsunternehmer jederzeit, wenn immer es ihnen beliebt, Kraft¬ 
verkehrslinien eröffnen oder ihren bestehenden Betrieb unbeschränkt aus¬ 
dehnen. Die Eisenbahnen hingegen dürfen ihren Betrieb nicht um eine 
einzige Meile ausdehnen, ohne daß die Verwaltungsbehörde es zuvor 
genehmigt hat. Anderseits können zwischenstaatliche Kraftverkehrs¬ 
linien über Nacht ohne Ankündigung eingestellt werden. Die 
Eisenbahnen dürfen hingegen selbst unrentable Linien nicht ohne 
vorhergehende Genehmigung schließen, die aber auch bei solchen 
Linien nur erteilt wird, wenn das öffentliche Interesse nicht da¬ 
gegen spricht. Ferner müssen sie ununterbrochen zuverlässigen 
und ausreichenden Verkehrsdienst bereitstellen und jedem Erfordernis 
der Sicherheit, Bequemlichkeit und Zuverlässigkeit gerecht werden. Die 
Kraftverkehrsbetriebe können, von wenigen Ausnahmen abgesehen, 
jedweden Beförderungspreis verlangen und ihn jederzeit ändern, er 
muß nicht einmal die Betriebskosten decken und kann bei den ein¬ 
zelnen Versendern unterscliiedlich hoch sein. Bei den Eisenbahnen 
müssen die Beförderungspreise zuerst genehmigt und dann veröffentlicht 
" erden. Sie sind jedermann unter denselben Bedingungen in gleicher 
Höhe zuzugestehen, außerdem müssen sie gerecht und angemessen sein 
und dürfen nur mit Billigung der Verwaltungsbehörde geändert werden. 

Ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt liegt in den Löhnen und 
Arbeitsbedingungen der Angestellten in den beiden Verkehrszweigen. 
Auf Grund des Railway Labor Act müssen Streitigkeiten in der Lohn¬ 
höhe oder in den Arbeitsbedingungen einem Schiedsgericht unterwrorfen 
werden. Eine Folge davon ist, daß die Löhne im Kraftverkehrsgewerbe 
niedriger und die Arbeitszeit länger als bei den Eisenbahnen sein können, 
lerdurch liegen die Eisenbahnen wiederum im Nachteil im Wettbewerb 

38* 
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mit dem Kraftwagenverkehr. Die Angestellten im Kraftverkehrs- 
gewerbe würden sogar über die durch die Sicherheit gegebene Zeitgrenze 
hinaus beschäftigt werden. Es würden Lastkraftwagenführern bei einer 
Arbeitszeit von 14 bis 18 Stunden an mehreren Tagen der Woche nur 
10—15 Dollar wöchentlich ausbezahlt. Arbeitslose, die ein Kraftfahrzeug 
fahren könnten, wären schon mit der Bezahlung von Kost und Wohnung 
zufrieden. Schließlich würden Karawanen von Kraftfahrzeugen umher¬ 
ziehen und jeweils, wo gerade Saisonbetrieb sei, den Eisenbahnen den 
Rahm des Geschäfts wegnehmen. 

4. Die Besteuerung und öffentliche Verwaltung 

der Schiffahrt. 

Die Schiffahrt wurde durch ihre mächtige Entfaltung nach dem 
Weltkrieg ein ernsthafter Wettbewerber der Eisenbahnen. Der Verkehr 
auf den Wasserwegen hat sich innerhalb weniger Jahre im allgemeinen 
verdoppelt. Auf den Flüssen und Kanälen betrug der Verkehr 1920: 
83150182 Tonnen, 1928: 160 927 905 Tonnen, auf den großen Seen ini 
Jahr 1921: 58 947 000 Tonnen und im Jahr 1925: 113 614 000 Tonnen. Ab¬ 
gesehen von einer größeren Anzahl kleiner örtlicher Wasserwege, besteht 
die Binnenschiffahrt Amerikas hauptsächlich aus dem Mississippi—Ohio- 
Stromgeljiet, also den großen Flüssen Mississippi, Missouri und Ohio. 
Der schiffbare Teil dieses Stromgebiets umfaßt 12 475 Meilen, von denen 
3340 Meilen 6—12 Fuß (1 Fuß = 30.48 cm) tief sind, 239 Meilen über 
12 Fuß und b896 Meilen unter 6. Fuß. Die Beförderungsmenge auf 
diesem Stromgebiet betrug im Jahr 1928: 79 794 356 Tonnen. Der tiefere 
Teil dieser Schiffahrtwege erstreckt sich auf 12 fruchtbare Staaten des 
mittleren Westens und, wenn die in Aussicht genommenen anderen Teile 
vertieft sind, stehen 24 Staaten miteinander im Schiffahrtverkehr. 

Die Schiffahrt erhält umfangreiche öffentliche Unterstützungen, 
wogegen die Eisenbahnen schärfste Anklage führen. Die Binnenschiff¬ 
fahrtwege seien mit Steuergeldern gebaut und würden mit Steuergeldern 
unterhalten. Die Schiffahrtgesellschaften würden weder Gebühren noch 
Steuern für die Benützung ihrer Fahrstraßen bezahlen, und wo Gebühren 
erhoben würden, seien sie völlig unzulänglich. 

Die Schiffahrtgesellschaften würden auch nicht wie die Eisen¬ 
bahnen öffentlich verwaltet. Anderseits wären die Eisenbahnen ver¬ 
hindert, Wettbewerbstarife gegen die Schiffahrt zu erstellen, ja sie wären 
sogar gezwungen, den Wasserwegen umfangreiche Verkehrsmengen zu 
überlassen, die sie selbst befördern könnten. Dies würde beispielsweise 
dadurch verlangt, daß die Eisenbahnen durch die Bundesverkehrsbehörde 
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festgesetzte Anschlußfrachtsätze für den Wasserverkehr zu gewähren 
hätten. 

Die staatliche Unterstützung der Schiffahrt ist außerdem auf die 
mit den Wasserwegen zusammenhängenden Einrichtungen ausgedehnt. 
So würde in Oswego am New-York Barge Kanal der staatliche Getreide¬ 
aufzug. in dem 1645Ö0Ü Dollar Steuergelder angelegt sind, für das auf 
dem Kanal beförderte Getreide zu niedrigeren Gebühren zur Verfügung 
gestellt, als für Getreide, das auf einer der drei durch Oswego führenden 
Eisenbahnen transportiert w'ird. Die Gebühr sei um %—cent für 
1 Busliel (Scheffel = 36,35 Liter) niedriger, die W^asserfracht außerdem 
fünf Tage frei an Lagergebühren und für die folgenden Tage um V**« cent 
für ein Bushel und einen Tag niedriger als das auf den Eisenbahnen be¬ 
förderte Getreide. Ähnlich sei es mit dem Getreideaufzug in New York, 
für den die Steuerzahler 2163 000 Dollar aufzubringen gehabt hätten. 

In den letzten 100 Jahren hätte allein die Bundesregierung etwa 
1,5 Milliarden Dollar für Verbesserungen der Flüsse und Häfen ausge¬ 
geben. Etw'a die Hälfte davon würde auf die Binnenschiffahrtwege 
fallen. Im Stromgebiet des Mississippi—Ohio habe die Bundesregierung 
468 981 924 Dollar an Bau- und Unterhaltungskosten dieser Flüsse aufge¬ 
wendet. Außerdem hätten die Staaten gewaltige Summen ausgeworfen. 
So seien vom Staat New York für den Erie-Kanal 346 Millionen Dollar in 
den letzten 100 Jahren aufgewendet worden. 

Die öffentlichen Unterstützungen der W^’asserwege haben zur Folge, 
daß die Schiffahrtgesellschaften im allgemeinen im Wettbewerb mit den 
Eisenbahnen nur mit den Betriebskosten für ihre Fahrzeuge und mit 
den Löhnen für ihre .\ngestellten zu rechnen hätten. Frachtsätzen, auf 
solchem Aufwand aufgebaut, können die Eisenbalinen natürlich keine 
IVettbewerbstarife entgegenstellen. Würden die Bau- und Unterhaltungs¬ 
kosten der W'asserwege dem Aufwand für ihre Betriebsmittel hinzn- 
gerechnet. so könnten die Eisenbahnen nach ihrer Anschauung mit der 
Schiffahrt konkurrieren. 

Der Küstenschiffahrtverkehr hat den Eisenbahnen keine so großen 
^ erlöste gebracht wie die Binnenschiffahrt, aber er ist immerhin so 
groß, um als Wettbewerber stark beachtet zu werden. Die Wir¬ 
kungen des Küstenschiffahrtverkehrs werden sichtbar in den Hafen¬ 
einrichtungen der Eisenbahnen an der pazifischen Küste, die nur noch 
wenig benützt werden. Natürlich hat auch der Wirtschaftsniedergang 
erheblich dazu beigetragen, aber es ist doch unverkennbar, daß darüber 
hinaus die Küstenschiffahrt große Verkehrsmengen an sich gerissen hat. 

Der Verkehr durch den Panamakanal ist in den Jahren 1921—1929 
allein um etwa das achtfache gewachsen, von 1,3 Millionen Tonnen im 
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Jahr 1921 auf lO.i Millionen Tonnen im Jahr 1929. Während im -Jahr 
1921 die Eisenbahnen und die Schiffahrtlinien die gleichen Mengen 
Eisen und Stahl von Osten nach Westen beförderten, war die Tonnen¬ 
menge der Schiffahrtlinien im Jahr 19-30 etwa 20mal so groß wie die der 
Eisenbahnen. Es ist damit nicht gesagt, daß die Zunahme der Güter¬ 
mengen bei der Schiffahrt schlechthin als VerlustmenKe der Eisenbahnen 
anzusehen ist, aber es darf immerhin angenommen werden, daß durch 
den Wettbewerb der Küstenschiffahrt den Eisenbahnen erhebliche Güter¬ 
mengen nicht zugeflossen und verloren gegangen sind. .So ist beispiels¬ 
weise nachgewiesen worden, daß der Zusammenbruch der Chicago, 
Milwaukee und St. Paul Eisenbahn im Jahr 1925 mit durch den Wett¬ 
bewerb der Schiffahrt verursacht worden ist. Die beförderte Gütermenge 
dieser Eisenbahn ist von und nach Asien von durchschnittlich 450 000 Ton¬ 
nen vor dem Jahr 1920 auf 43 000 Tonnen im Jahr 1925 gesunken. 

Die Eisenbahnen besitzen sowohl der Binnenschiffahrt wie auch 
der Küstenschiffahrt gegenüber nur geringe Freiheit. Die Schiffahrt 
anderseits ist im allgemeinen nur verpflichtet, Höchstfrachtsätze zu ver¬ 
öffentlichen. Nach den Bestimmungen des Bundesverkehrsgesetzes dürfen 
die Eisenbahnen weder Schiffahrtlinien betreiben (wenn dadurch der 
Wettbewerb gegenüber ihren Schienenlinien ausgeschaltet werden könnte), 
noch Wettbewerbsfrachtsätze gegen die Schiffahrt erstellen, es sei denn, 
daß das Bundesverkehrsamt dies genehmigt, was bislang meist verweigert 
worden ist. Nur entlang der pazifischen Küste können die Eisenbahnen 
seit dem Frühjahr 1931 Wettbewerbsfrachtsätze gegenüber dem Schiffs¬ 
verkehr von Hafen zu Hafen bilden. 

Die Eisenbahnen erheben auch Einspruch, daß die Bundesregierung 
nach dem Weltkrieg zahlreiche Schiffe weit unter ihrem Wert an Schiff¬ 
fahrtgesellschaften verkauft und diesen zugleich Anleihen gewährt habe, 
die zu einem Teil nicht mehr zurückbezahlt werden würden. Es sollen 
3100 Schiffe zu einem Sechstel ihrer Kosten auf Teilzahlung abgegeben 
worden sein. Die von der Regierung an die Schiffsindustrie und an die 
Schiffahrtlinien gewährten Anleihen und gestundeten .Schuldbeträge 
sollen am Ende des Jahrs 1931 etwa 380 Millionen Dollar betragen haben. 
Dazu kommen noch die gewaltigen Beträge für den Panamakanal und für 
den Ausbau der Seehäfen, in denen die Bundesregierung etwa 400—500 
Millionen Dollar angelegt hat. 

5. Der Luftverkehr als neuer 4\ettbewerber. 

Der Luftverkehr ist kaum aus der Schale geschlüpft, und schon 
entpuppt er sich als nicht unbedeutender Wettbewerber der Eisenbahnen. 
Er kann sich zwar noch nicht aus eigener Kraft wirtschaftlich in der 
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Luft halten, er braucht hierzu noch die Hilfe des Staats. Soweit der 
Staat den Luftverkehr materiell unterstützt, erheben die Eisenbahnen 
scharfen Einspruch. Der Protest erscheint diesesmal jedoch in einem 
Zwielicht, denn die Eisenbahnen haben diesen neuen „Geist“ mit gerufen, 
den sie jetzt wieder los sein möchten. Es waren jene Tage, als die ersten 
transatlantischen Flüge ausgeführt, und die Piloten als größte Helden 
gefeiert wurden. Da wollten die Eisenbahnen auch dabei sein. Sie 
ließen phantastische Pläne über den Ausbau des Luftverkehrs in Ver¬ 
bindung mit dem Schienenverkehr in allen Zeitungen verbreiten. Das 
Volk jubelte, und seine parlamentarischen Vertreter hatten ein Ohr für die 
Stimme des Volkes. Die Luft sollte bald voller Flugzeuge schwirren. 
Da dies dem Flugverkehr aber aus eigenen Mitteln nicht möglich war, 
so mußte eben Uncle Sam helfen. So meinten es die Eisenbahnen 
zwar nicht. 

Der Flugverkehr hat sich in der Union in den Jahren 1928—1932 
mächtig entwickelt. Die Zahl der Flugzeuge auf den Verkehrslinien hat 
sich fünffach gesteigert, und die Länge der Fluglinien vervierfacht. In 
dem Zeitabschnitt 1926—1931 vermehrte sich die Zahl der Liiftreisenden 
von 5700 auf 522 300, die Luftpost von 700 000 Ib. (1 Ib. = 453.0 g) auf 
9 000 000 Ib. und der Luftgüterverkehr (express) von 3000 Ib. auf 
1000 000 Ib. Den gesamten Luftverkehr betrachten die Eisenbahnen als 
verlorenen Schienenverkehr, verloren durch die Unterstützung des Staats, 
weil der Flugverkehr aus seinen Einnahmen nicht bestehen könnte. 

Die kräftigste Stütze erhält der Luftverkehr durch die staatliche 
Post. Postsachen befördernde Flugzeuge erhalten je nach ihrer Größe 
Prämiengelder, und zwar eine Grundgebühr und eine Leistungsgebühr. 
Die Grundgebühr schwankt zwischen 50—80 Cents die Meile (Verkehrs¬ 
linie) und die Leistungsgebühr zwischen 114—13 Cents für eine geflogene 
Meile. Außerdem werden zusätzliche Zahlungen geleistet für Nachtflüge, 
für Flüge über schwieriges Gelände, für Strecken mit häufigem Nebel 
und für Flugzeuge mit Radioausstattung. In der folgenden Aufstellung 
sind die Beträge, die die Post für den Flugverkehr ausgegeben und was 
sie für den Transport der Luftpost eingenommen hat, für die Steuerjahre 
1930 und 1931 zusammengestellt: 


Jahr 

Postein n ahmen 
aus dem 

Postausgaben 
für den 

Mehrausgaben 

endend mit SO. Juni 

Luftverkehr | 

[ Luftverkehr 


1930 1 

1 1 6 27-2616,45 

1 15168 778,68 

t 9 896162,18 

1931 

6 210 444,86 

17 593 410,00 

11 383 065,14 
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Die finanzielle Unterstützung des Luftverkehrs durch die Post beträgt 
also im Steuerjahr 1930 rund 9,9 ilillionen Dollar und im Steuerjahr 1931 
rund 11,4 Millionen Dollar. Im Steuerjahr 1932 dürften die Mehrausgaben 
der Post trotz der in diesem Jahr eingetretenen Erhöhung der Luftpost¬ 
gebühren noch größer sein, da die Luftpostmenge gegenüber dem Vorjahr 
um etwa 34®/» zurückgegangen ist. 

Kräftig unterstützt wird der Luftverkehr auch vom Handelsmini¬ 
sterium (Department of Commerce). Dieses Ministerium sorgt u. a. für 
Eadiomitteilungen und Wettermeldungen, es beleuchtet Nachtstrecken 
und unterstützt die Luftverkehrsgesellschaften bei ihren Verhand¬ 
lungen mit den Stadtparlamenten zur Anlegung von Flughäfen. Bis zum 
Jahr 1932 hat es 385 beleuchtete Hilfslandungsplätze eingerichtet. Die 
finanzielle Hilfe des Handelsministeriums seit 1928 ging bis zu 9 Millio¬ 
nen Dollar jährlich. Im Jahr 1931 betrug sie 8 Millionen Dollar, so daß 
im Verein mit den Mehrausgaben der Post von rund 11,4 Millionen Dollar 
der Luftverkehr in diesem Jahr insgesamt mit rund 19,4 Millionen 
Dollar staatlich unterstützt wurde. 

Die bedeutenden Handreichungen des Staats würden es den Luft¬ 
verkehrsgesellschaften ermöglichen, ihre Beförderungspreise zu ermäßi¬ 
gen und sie jetzt ungefähr in der Höhe der Pullmanfahrpreise festzu¬ 
setzen. Die Eisenbahnen hätten nur auf diese Weise Eeisende, Post- und 
Expreßgüter an den Luftverkehr verloren. Kein Wirtschaftszweig 
würde in Amerika mehr von fetaatsunterstützungen abliängen wie der 
Luftverkehr. 

III. 3Iaßiiahmeii und Forderungen zur ^■erbesserung der Lage der 

Eisenbahnen. 

A. Die Maßnahmen der Eisenbahnen zum Schutz 

ihrer Lage. 

Die bittere Not der Eisenbahnen nötigte sie, alle möglichen Maß¬ 
nahmen zu treffen, um ihre Lage zu verbessern. Es wurde u. a. der 
Betriebsdienst beschleunigt und neuzeitlich umgestaltet. Sie kämpfen 
mit allen Kräften, um keine weiteren \ erkehrsmengen an die Wettbe¬ 
werber zu verlieren, und versuchen, einen Teil von den verlorenen Ver¬ 
kehrsmengen zurückzugewinnen. 

1. Betriebstechnische ^erbe88erungen imPersonen- 

V e r k e h r. 

Der sdiarfe Wettbewerb des Pcrsonenkraftwagenverkehrs veran- 
laßte die Eisenbahnen, weitgehend \ erbesserungen und Neuerungen in 
ihrem Personenverkehr durchzuführen. Schnelligkeit und Bequemlichkeit 
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waren die Kernpunkte, auf die sich alles Sinnen der Eisenbahnen 
richtete. 

Die Reisegeschwindigkeit auf den Eisenbahnen wurde nahezu allge¬ 
mein stark erhöht. So wurde die Reisedauer zwischen Chicago und dem 
nördlichen Teil der pazifischen Küste um 6—7 Stunden vermindert. 
Zwischen Neuyork und Chicago, eine Entfernung von 960 Meilen, 
wurde die beste amerikanische Reisegeschwindigkeit von 48 Meilen die 
Stunde auf 53 Meilen die Stunde erhöht. Der Mittelwert der amerikani¬ 
schen Reisegeschwindigkeit dürfte aber 35 Meilen die Stunde noch nicht 
überschreiten. 

Noch stärker als auf schnelles Reisen richtete sich die Aufmerk¬ 
samkeit der amerikanischen Eisenbahnen auf bequemes Reisen. So wur¬ 
den Fahrkartenverkauf- und Auskunftstellen in verschiedenen Stadt¬ 
teilen der größeren Städte errichtet, damit die Reisenden nicht zu den 
häufig weit abgelegenen Eisenbahnstationen zu gehen brauchen. An den 
örtlichen Eisenbahnstellen stehen Kraftdroschken bereit, die die Reisen¬ 
den unmittelbar an die Züge bringen. Auf vielen Stationen wurden 
Parkplätze errichtet, damit die Reisenden in eigenen Automobilen auf die 
Bahnhöfe fahren können. Die Züge wurden neuzeitlich ausgestattet, 
um den verwöhnten Ansprüchen der Reisenden gerecht zu werden. So 
führen die Züge außer den früher schon vorhandenen Einrichtungen zum 
Teil jetzt: Konferenzzimmer, in den Aussichtswagen (parier Observation 
car) eine Bibliothek, Friseur-, Bade-, Erfrischungs- (soda fountains) 
und allgemeine Verkaufstellen, Radioeinrichtungen und Gepäckträger¬ 
dienste. Zwischen Zügen und Städten kann telephoniert und telegraphiert 
Werden. Trinkwasser und Papierbecher stehen kostenlos zur Ver¬ 
fügung. Die Personen-(Tag-)wagen werden mehr und mehr mit dreh¬ 
baren Sesseln (cliair cars) ausgestattet, die mit Armlehnen und buntfarbi¬ 
gen Kissen versehen sind. 

In der Höhe und Gestaltung der Fahrpreise wurden, soweit es das 
Bundesverkehrsgesetz ermöglicht, Änderungen vorgenommen. Zwischen 
Chicago und der pazifischen Küste wurde das Dreiklassensystem ein¬ 
geführt. Dev Einheitsatz der ersten Klasse ist in der Höhe des Grund¬ 
fahrpreises aller amerikanischen Eisenbahnen, nämlich 3,6 Cents die 
Meile. Diese Klasse berechtigt zur Benutzung der Pullmanschlafwagen 
gegen Bezahlung des tarifmäßigen Zuschlags. Die zweite Klasse ist 
20 0/0 billiger als die erste, ihre Fahrpreise sind auf einem Einheitsatz 
von Ungefähr drei Cents die Meile aufgebaiit. Diese Klasse berechtigt 
zur Benutzung der Touristenschlafwagen. Die dritte Klasse ist unge¬ 
fähr lOo/o billiger als die erste. Schlafwagen können hier selbst gegen 
Zahlung eines Zuschlags nicht benutzt werden. 
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Gleichlaufend mit der Verbesserung ihrer Betriebsleistungen haben • 
die Eisenbahnen versucht, ihren Betriebsaufwand zu vermindern. Auf 
Strecken geringer Verkehrsdichte werden an Stelle von Dampfzügen 
Motortriebwagen eingesetzt, ganze Züge ausgeschaltet, und der Zugdienst 
im Verein mit anderen Eisenbahngesellschaften ausgeführt (pooling). 
Die Motortriebwagen werden in der verschiedensten Weise verwendet. 
Neuerdings werden sie mehr und mehr als ,.gemischte Züge“ gefahren, 
indem sie neben dem Personenverkehr auch dein lokalen Güterverkehr 
dienen. Die Motortriebwagen ermöglichen eine Senkung der Betriebs¬ 
kosten gegenüber den leichten Dampfzügen bis zu 50 “/o. Auf der 
Chicago—Burlington- und Quincy-Eisenbahn konnten die Betriebskosten 
durch Einstellung von 57 Motortriebwagen um etwa 700 000 Dollar im 
Jahr vermindert werden. 

Der Protest der lokalen Gemeinschaften gegen die Ausschaltung 
von Personenzügen hat die verschiedenen, eine Verkehrsverbindung 
bedienenden Eisenbahnen veranlaßt, den Betriebsdienst aufeinander 
abzustellen (pooling the passenger train Service). Dies geschieht mei¬ 
stens in der Weise, daß der Fahrplan der einzelnen Eisenbahnen so 
angeordnet wird, daß Züge ausgeschaltet werden können,, ohne den 
Zugdienst zu verschlechtern. So führen Jetzt die Northern Pacific, 
Great Northern und Union Pacific Eisenbahnen, die einen gemeinsamen 
Bahnkörper besitzen, den Zugdienst gemeinsam aus und ersparen da¬ 
durch Jährlich 150 000 Dollar. 

Jetzt soll noch bemerkt werden, daß die Eisenbahnen versuchen, 
die Wagen aus leichterem Material zu bauen, um das Zuggewicht zu 
vermindern und die Reisegeschwindigkeit zu erhöhen. Kürzlich wurde 
zum Ausdruck gebracht: „Die Zeit wird nicht mehr fern sein, wo die 
Personenzugwagen aus dauerhaftem Aluminium (Duraluminium) gebaut 
werden und dann leichter als die Reisenden sind, wodurch eine Ge¬ 
schwindigkeit von 150 Meilen die Stunde erreicht werden kann.“ 

■J. Betriebstechnische Verbesserungen im Güter¬ 
verkehr. 

Im Güterverkehr wurden ebenfalls Verbesserungen und Neuerungen 
zur wirtschaftlicheren Betriebsführung und zur Bekämpfung des Wett¬ 
bewerbs eingeführt. Die Beförderungsdauer wurde auf weite Entfer¬ 
nungen zum Teil um mehrere Tage gekürzt. Bis vor kurzem gab es 
nur einen Güterzug mit einer Grundgeschwindigkeit von 40 Meilen die 
Stunde, heute gibt es solche in allen Teilen des Lands. Zur Beförde¬ 
rung von Gütern zwischen Verkehrspunkten mit einer Entfernung von 
250 300 Meilen ist nur noch eine Nacht erforderlich. Die Beförderungs- 
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dauer für Obst und Gemüse von Florida nach den großen Märkten im 
Osten des Lands ist um 24 Stunden verkürzt worden. Anstatt am 
fünften Morgen können jetzt die Güter am vierten ausgelieiert werden. 
Die Beförderung von lebendem Vieh wurde so beschleunigt, daß, wo 
früher unterwegs eine Fütterung notwendig war, diese jetzt wegfallen 
kann. Handelsgüter werden zwischen Boston. New Haven. Neuyork, 
Philadelphia und Baltimore über Nacht befördert, so daß sie bis zu 
24 Stunden und in einigen Fällen bis zu 48 Stunden früher au.sgeliefert 
werden können. Zwisdien Chicago und der pazifischen Küste konnte 
die Beförderungsdauer sogar um 3 Tage gekürzt werden. 

Die Verminderung der Beförderungsdauer wurde stark unterstützt 
durch raschere Behandlung der Güter auf den Versand- und Bestim¬ 
mungstationen. Zu diesem Zweck haben die Eisenbahnen ihren Be¬ 
förderungsdienst zum Teil bis zu den Türen der Absender und Emp- 
pfänger ausgedehnt, also ein Haus-zu-Hau.s-Verkehr errichtet. Soweit 
dies nicht möglich war. wurden mit Absendern und Empfängern beson¬ 
dere Vereinbarungen zur beschleunigten Abholung und Zustellung der 
Güter getroffen, denn der große Zeitaufwand bis zum Abgang der Güter 
auf der Versandstation und bis zu ihrer Zustellung auf der Bestimmung¬ 
station hatte die Eisenbahnen gegenüber dem Lastkraftwagenverkehr 
immer stark benachteiligt. 

Der Güterverkehr auf den Eisenbahnen wurde außerdem verbessert 
durch weitere Einführung von „Behältern“ (containers), ..Lastkraft¬ 
wagenkasten“ (truck bodies) und „railwagons“^. Diese Neuerungen 
sprechen für die Bemühungen der Ei.senbahnen, ihre Betriebseinrichtun¬ 
gen den neuesten Erfordernissen des Verkehrs anzupas.sen. 

3. Allgemeine betriebstechnische Verbesserungen. 

Die Eisenbahnen haben neben der Verbesserung und Beschleunigung 
des Zugdienstes auch den Betriebsdienst im allgemeinen leistungsfähiger 
gestaltet. Betriebsanlagen aller Art sind im Rahmen der vorhandenen 
Mittel technisch erneuert worden. So hat kürzlich eine Eisenbahngesell¬ 
schaft in Chicago eine große Sammelstation (transfer Station) für die auf 
den verschiedenen örtlichen Annahmestellen aufgegebenen Stückgüter er¬ 
richtet. Die bisherigen Erfahrungen auf dieser Sammelstation haben ge¬ 
zeigt, daß hierdurch der Stückgüterverkehr wesentlich beschleunigt 
werden kann. Zwei andere Eisenbahnen haben in den Jahren 1930 und 
19-31 trotz Wirtschaftsniedergangs 1 Million und 3,9 Millionen Dollar für 
den Bau neuer Evpreßgüterstationen in Chicago aufgewendet. 


^ Siehe hierüber Archiv für Eisenbahnwesen 1932. S. 883. 
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In den letzten Jahren ist auch mit der Elektrisierung von Vorort¬ 
strecken begonnen worden. Zuvor sind nur einige wenige Ansätze vor¬ 
handen gewesen. Einige Eisenbahnen haben zunächst ein Elektrisierungs- 
progranini in einem Wert von etwa 200 Millionen Dollar aufgestellt. 

Besondere Aufmerksamkeit wurde dem Bau von Spezialgüterwagen 
geschenkt, um die Güter mit möglichst wenig menschlicher Arbeits¬ 
leistung ein- und ausladen zu können. Es wurden beispielsweise 
Zementwagen gebaut, wo die Be- und Entladung überhaupt keine 
menschliche Arbeitskraft erfordert. Personenwagen aller Art wurden 
mit Luftkühlanlagen ausgestattet. Lokomotiven erhielten eine größere 
Zugkraft. Im Jahr 1931 erwarb die Lehigh Valley Eisenbahn 20 neu¬ 
zeitliche Lokomotiven im IVert von 2 000 000 Dollar, die sich zu 38 "/o 
schon bei der gegenwärtigen schwachen Verkehrstärke verzinsen wür¬ 
den. Lokomotivstrecken, früher meist auf eine Entfernung von 100 bis 
200 Meilen beschränkt, wurden auf 500—600 Meilen und in einigen Fällen 
sogar auf 1000 Meilen erweitert. Hierdurch wurden wiederum Erspar¬ 
nisse verschiedenster Art erzielt. Die Great Northern Eisenbahn konnte 
hierdurch beispielsweise die Zahl ihrer Lokomotivschuppen um IS ver¬ 
mindern. Brennstoff- und M asserversorgungstellen wurden in diesem 
Zusammenhang leistungsfähiger gemacht. 

Die Tragfähigkeit des Oberbaus wurde erhöht, seine Wirtschaft¬ 
lichkeit dadurch gesteigert. Die Schienen mit einem Gewicht von 130 Ib. 
auf einen Yard wurden von 2651 Meilen im Jahr 1921 auf 16 534 Meilen 
im Jahr 1930 vermehrt. Außerdem wurde die Bahnunterhaltung weiter 
mechanisiert. 

Die Eisenbahnen hätten die neuzeitliche Umgestaltung ihrer Be¬ 
triebsanlagen und Betriebsmittel noch weiter ausgedehnt, wenn sie nicht 
so stark unter der schlechten Wirtschaftslage zu leiden hätten. Wäre 
ihre Lage nicht so unsicher, so würden sie dieses Jahr weitere 500 Mil¬ 
lionen Dollar für Verbe.sserungen und Neuerungen ausgeben. Hier¬ 
durch könnten etwa 500 Millionen Menschen direkte oder indirekte Be¬ 
schäftigung finden. 

B. Die Forderungen der Eiseiibalinoii zum Schutz ihrer Lage. 

4. Die Forderung einer weniger umfangreichen 
öffentlichen Verwaltung. 

Die Erfahrung habe gezeigt, daß die öffentliche Verwaltung der 
Eisenbahnen ihre Handlungsfreiheit weitgehend einengen, sie aber nicht 
schützen würde, wie es im Bundesverkehrsgesetz festgelegt worden sei. 
Die Bestimmungen über die Preisbildung hätten die Eisenbahnen ge¬ 
hindert, eine angemessene Verzinsung ihrer Kapitalanlagen zu erzielen. 
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Preiserhöhungen wie Preisermäßigungen seien verhindert oder v'er- 
zögert worden. Sie wünschen jetzt eine Gelegenheit, um zu zeigen, daß 
jene Freiheit, die für Handel und Industrie nutzbringend ist, auch sie 
fördern würde. Vor allem müsse die Regierung die Grundlage schaffen, 
daß alle Wettbewerber unter gleichen Bedingungen zu kämpfen haben 
würden. 

Die Eisenbahnen fordern insbesondere größere Freiheit bei der 
Ermäßigung ihrer Beförderungspreise. Wären sie hierbei nicht an die 
Genehmigung des Bundesverkehrsamts gebunden, so könnten sie nach 
ihrem Urteil beträchtlich mehr Verkehrsleistungen, insonderheit von den 
gelegentlichen Verfrachtungen gewinnen, weil sie dann auch rasch 
durch besondere Preisangebote die Wettbewerber unterbieten könnten. 

Das Bundesverkehrsamt hat zu den Äußerungen der Eisenbahnen 
in der Preisbildungsfrage noch keine Stellung genommen. Es will erst 
ihre bestimmten Forderungen abwarten. Auf den Vorteil der alten 
Grundsätze in der öffentlichen Verwaltung der Eisenbahnen hat es er¬ 
neut hingewiesen. Es sei v'on größter Wichtigkeit für Handel und Indu¬ 
strie, daß die Beförderungspreise veröffentlicht und jedermann unter 
den gleichen Bedingungen zur Verfügung gestellt wurden. Freiheit in 
der Bildung der Beförderungspreise würde im allgemeinen verderblich 
sein. Sie würde nur mächtigen Verfrachtern nutzen, die auf Grund ihrer 
Stellung besondere Vorteile erzwingen könnten. 

Als dringende Forderung der Eisenbahnen ist zu betrachten, daß 
die „recapture clause“ (siehe Abschnitt II Kapitel 2 ) rückwirkend bis 
zu ihrer Festsetzung im Jahr 1920 aufgehoben wird. Die Eisenbahnen 
von mittlerer Wirtschaftlichkeit hätten in den letzten 13 Jahren insge¬ 
samt beträchtlich weniger als die angemessene Verzinsung (fair return) 
ihres Werts erzielt, es sei deshalb ungerecht, wenn sie für einige wenige 
ertragreiche Jahre die Hälfte des die angemessene Verzinsuriig über¬ 
schreitenden Überschusses an das Bundesverkehrsamt abzuliefern hätten, 
zumal ihr Betriebsabmangel in den schlechten Jahren bestehen bleiben 
würde. Auf Grund einer vorläufigen Feststellung des „Bureau of 
Valuation“ für etwa die Hälfte der Eisenbahnen hätte dieser Teil im 
Zeitabschnitt 1920—1930 einen Mehrbetrag über die angemessene Ver¬ 
zinsung von etwa SCO Millionen Dollar vereinnahmt, wovon die Hälfte 
abzuführen wäre. Die Eisenbahnen entgegnen, daß sie insbesondere 
jetzt nicht in der Lage wären, diesen Betrag zu bezahlen, außerdem 
könnte ihre zerstörte Kreditwürdigkeit nicht wiederhergestellt werden, 
solange diese Forderung bestehen würde. 

Das Bundesverkehrsamt hat sich schon in den letzten Jahren dafür 
eingesetzt, daß die ,.recapture clause“ (Section 13 a des Bundesverkehrs- 



598 


Die Botschaft der amerikanischen Eisenbahnen an 


gesetzes) mit rückwirkender Kraft aufgehoben wird. Es hätte sich ge¬ 
zeigt, daß verschiedene Voraussetzungen, von denen man bei der Fest¬ 
legung der „recapture clause“ ausgegangen sei, nicht eingetroffen wären. 
So wurde u. a. angenommen, die Beförderungspreise könnten jeweils so 
berichtigt werden, damit im allgemeinen ein Gewinn von annähernd 
gleicher Höhe zu erzielen wäre. Dies war aber keinesfalls möglich. Es 
würde das Unmögliche bedeutet haben: hohe Beförderungspreise in 
Zeiten schlechter Konjunktur und niedrige Beförderungspreise in 
Zeiten guter Konjunktur. 

5. Die Forderung der öffentlichen Verwaltung des 
Kraftwagenverkehrs. 

Verlangen die Eisenbahnen für sich eine weniger umfangreiche 
öffentliche Verwaltung, so fordern sie anderseits, daß der Kraftwagen¬ 
verkehr ähnlichen Verwaltungsbestimmungen wie den ihrigen unterwor¬ 
fen wird. Beide \ erkehrsmittel sollen annäliernd in gleichem Umfang 
öffentlich verwaltet werden, damit die Wettbewerbsgrundlage gleicher 
Art wäre. Die Eisenbahnen halten es für ungerecht, wenn sie weniger 
frei als der Kraftwagenverkehr sind. Bei ihren Forderungen zur V*er- 
waltung des Kraftwagenverkehrs unterscheiden sie zwischen öffentlichen 
Kraftverkehrsunternehmern, den common carriers, und privaten Trans¬ 
portunternehmern, den contract carriers. Die Verwaltung des zwischen¬ 
staatlichen und innerstaatlichen Kraftwagen Verkehrs soll annähernd 
gleich umfangreich sein. 

Der öffentliche Kraftwagenverkehr soll nach Ansicht der Eisen¬ 
bahnen folgenden Bedingungen unterworfen werden: Vor der Eröffnung 
einer Verkehrslinie ist um die Betriebsgenehmigung (certificate for con- 
venience and necessity) nachzusuchen. Die Betriebsgenehmigung soll von 
dem Umfang des schon vorhandenen und von der Notwendigkeit und Güte 
des nachgesuchten \ ei kehrsdienstes abhängig gemacht werden. Der Be¬ 
werber muß über die erforderlichen finanziellen Mittel verfügen, die ein 
ordentlicher Transportdienst erfordert, und Versicherungen zum Schutz 
der Eeisenden und \ erfrachter und anderer Straßenbenutzer eingehen, 
oder aber entsprechende Sicherheiten bei den Verwaltungsbehörden 
hinterlegen. Die Beförderungspreiae sind zu veröffentlichen, sie müssen 
gerecht und angemessen sein und jedermann unter den gleichen Bedingun¬ 
gen zur Verfügung stehen. Die Rechnungsführung hat den Vorschriften 
der Verwaltungsbehörden zu entsprechen, an die auch regelmäßige Be¬ 
richte über die Betriebslage einzusenden sind. Die Ausgabe von Wert¬ 
papieren ist von der Verwaltungsbehörde zu genehmigen. Diese Vor¬ 
schriften sollen in gleichem Maß für den Kraftomnibus- wie Lastkraft- 
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wagenverkehr gelten. — Innerstaatlich wird der Kraftomnibusverkehr 
schon in den meisten Staaten in dem vorerwähnten Umfang öffentlich 
verwaltet. 

Die Verwaltung der privaten Transportunternehmer brauche nicht 
so umfangreich wie die der öffentlichen Unternehmer zu sein. Es ge¬ 
nüge, die Betriebserlaubnis (permit) von dem Abschluß von Versicherun¬ 
gen oder der Hinterlegung von Sicherheiten zum Schutz der Reisenden, 
Verfrachter und Straßenbenutzer abhängig zu machen. Außerdem sollen 
die Verwaltungsbehörden Mindestbeförderungspreise festsetzen und fort¬ 
laufend Bericht über die Betriebslage verlangen. 

öffentliche wie private Transportunternehmer müßten den durch 
die Verkehrsicherheit gegebenen Bestimmungen, wie jenen über Größe, 
Gewicht und Geschwindigkeit der Fahrzeuge unterstehen. In diesem Zu¬ 
sammenhang verlangen die Eisenbahnen, daß die Fähigkeit der Kraft¬ 
wagenführer geprüft, und ihre Arbeitszeit geregelt wird. Schließlich 
wird die schon früher erwähnte Forderung wiederholt, daß alle Kraft¬ 
verkehrsunternehmer für die Benutzung der öffentlichen Landstraßen 
soviel an Steuern und Gebühren bezahlen sollen, als der gesamte Land¬ 
straßenaufwand betragen würde. — Das Bundesverkehrsamt nimmt in 
seinem letzten Jahresbericht wiederum kurz Stellung* zu der Frage: Ver¬ 
waltung und Wettbewerb des Kraftwagen Verkehrs und anderer Ver¬ 
kehrsmittel. Es hält eine eingehende und unparteiische Untersuchung 
dieser Frage unter der Autorität des Parlaments nochmals für notwendig. 
Bislang und auch jetzt noch vertritt das Bundesverkehrsamt die An¬ 
schauung: der zwischenstaatliche“ Kraftomnibusverkehr i.st etwa in dem 
hier geschilderten Umfang zu regulieren, der zwischenstaatliche Last¬ 
kraftwagenverkehr ist nur an eine Betriebserlaubnis zu binden, die von 
dem Abschluß von Versicherungen zum Schutz des Verkehrskunden und 
von einer Rechnungsführung und Berichterstattung, wie es das Bundes¬ 
verkehrsamt für notwendig hält, abhängig gemacht werden soll. Das 
Bundesverkehrsamt sieht keine praktische Möglichkeit, um den gewerbs¬ 
mäßigen Lastkraftwagenverkehr in dem Umfang des öffentlichen Kraft¬ 
omnibusverkehrs zu verwalten. Werde nur der öffentliche Lastkraft¬ 
wagenverkehr erfaßt, so würden viele dieser Unternehmer das Feld der 
privaten Transportbetriebe betreten. Außerdem betrage der öffentliche 

* Siehe frühere Äußerungen des Bundesverkehrsamts im Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen Jahrgang 1932, Heft 1, 2 und 4. 

“ Über den innerstaatlichen Verkehr besitzt das Bundes Verkehrsamt keine 
Verwaltungshoheit. Dieser untersteht den Verwaltungsbehörden der Staaten. 
Zwischen öffentlichen und privaten Kraftomnibusbetrieben ist hier nicht unter¬ 
schieden. 
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Lastkraftwagenverkehr nur etwa 20 "/# des gesamten gewerbsmäßigen 
Lastkraftwagenverkehrs. Bei seiner Verwaltung würden die kleinen Be¬ 
triebe des Handels und der Industrie geschädigt werden, die sich nicht 
wie die großen Betriebe eigene Fahrzeuge halten oder der besonderen 
Fahrten der privaten Transportunternehmer bedienen könnten. Von 
seiten der Verfrachter sei auch keine Klage wegen zu hoher Beförde¬ 
rungspreise oder unterschiedlicher Behandlung erhoben worden. Eine 
große Zahl kleinster Verkehrsbetriebe, wie hier beim Lastkraftwagen¬ 
verkehr, wäre auch schwer zu verwalten. Schließlich sei der gewerbs¬ 
mäßige Lastkraftwagenverkehr vorwiegend innerstaatlich und so der 
Verwaltungshoheit der Staaten unterstellt. 

Zur Frage der Besteuerung des Kraftwagenverkehrs bemerkt das 
Bundesverkehrsamt, daß auch diese nochmals zu untersuchen sei. Es 
dürfe keinem Wettbewerber ein ungerechter Vorteil vor einem anderen 
auf Kosten der Allgemeinheit eingeräumt werden. Nach den letzten 
Untersuchungen vom Jahr 1929 würde der Kraftwagenverkehr 75 “/o zu 
dem Straßenaufwand der Staaten, 16 Vo zu dem der Grafschaften und 
anderer lokaler Stellen und 48,5 “/o zu den Straßenaufw'endungen aller 
Verw'altungskörper beisteuern. 

6. Die Forderung der Einstellung der Staatsschiff¬ 
fahrt und der öffentlichen Verwaltung der Schiff¬ 
fahrt durch das Bundesverkehrsamt. 

Die Eisenbahnen verlangen die sofortige Einstellung der staatlichen 
Schiffahrt. Nach lljähriger Betriebsdauer hätte es sich erwiesen, daß der 
Versuch einer staatlichen Schiffahrt mißlungen sei. Das Versprechen, 
den staatlichen Schiffahrtbetrieb wieder aufzulösen, wenn er sich als 
untunlich erweise, müsse jetzt erfüllt werden. Die staatliche Schiffahrt 
bezahle zudem weder Steuern für ihre Betriebsmittel noch für die Kanäle, 
die sie als Fahrstraße benutzt. Dies sei ungerecht gegenüber den mit 
ihr im Wettbewerb befindlichen Eisenbahnen. Außerdem wären die 
Eisenbahnen gesetzlich gezwungen, alle bei ihnen auf gegebenen, für die 
staatliche Schiffahrt in Betracht kommenden Verkehrsmengen ihr auf 
dem kürzesten Weg zu übergeben, so daß ihnen meist die kurze Beförde¬ 
rungstrecke zufalle, der tschiffahrt hingegen die lange. Im allgemeinen 
fordern die Eisenbahnen, daß für die Entwicklung der Schiffahrt keine 
weiteren Ausgaben gemacht werden dürfen, wenn nicht die Schiffahrt¬ 
leistungen den gesamten Aufwand einschließlich einer angemessenen 
"Verzinsung des in den Wasserstraßen angelegten Kapitals zu tragen ver¬ 
möchten. Auch sollte bei dem Ausbau der Wasserstraßen die Wirkung 
auf bestehende Verkehrsmittel, die für das öffentliche Wohl notwendig 
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sind, beachtet werden. Die Erweiterung der Wasserstraßen könne nicht 
mehr damit begründet werden, die Eisenbahnen wären nicht in der Lage, 
die zunehmenden Verkehrsmengen der Union zu bewältigen. Die durch- 
■schnittliche Verkehrsteigerung nach dem Weltkrieg betrage nur ein 
Siebentel jener in den vorhergehenden dreißig Jahren. 

Ein Rest mittelalterlichen Denkens sei in jenem Teil der Bestim¬ 
mungen des Panama-Kanal-Gesetzes, das den Eisenbahnen den Betrieb 
von Schiffahrtlinien nur unter erschwerten, sonst niemand auferlegten 
Bedingungen gestattet. In diesem Zusammenhang finden die Eisen¬ 
bahnen die long-and-short haul clause des Bundesverkehrsgesetzes be¬ 
sonders ungerecht, die ihnen verbietet, für längere Strecken weniger als 
für kürzere zu verlangen. Sie könnten dadurch nicht mit den transkon¬ 
tinentalen Schiffahrtlinien und den Küstenlinien in Wettbewerb treten 
und würden so durch Zwang viele Verkehrsmengen der Schiffahrt über¬ 
lassen müssen. Im übrigen wurde der erhebliche Unterschied in der 
öffentlichen Verwaltung der Schiffahrt im Vergleich zu derjenigen der 
Eisenbahnen in dem Abschnitt II geschildert. 

Auf Grund dieser Sachlage fordern die Eisenbahnen für den W'asser- 
verkehr die gleiche Wettbewerbsgrundlage wie die ihrige. Die Schiffahrt 
müßte in demselben Umfang wie sie verwaltet werden. Wenn für die 
Eisenbahnen \ orschriften bestehen bleiben sollen, wie: das Bundesver¬ 
kehrsamt hat das Recht, Mindestfrachtsätze festzusetzen, oder, die Eisen¬ 
bahntarife können erst nach 30 Tagen geändert werden, so müßten diese 
Bestimmungen auch auf den Schiffahrtverkehr angewendet werden. 
Ferner verlangen die Eisenbahnen die Aufhebung der Bestimmungen, 
nach denen sie verpflichtet sind, Durchgangs- und Anschlußfrachtsätze 
mit den Schiffahrtlinien zu bilden. Im allgemeinen fordern sie die Mög¬ 
lichkeit, Wettbewerbstarife gegenüber der Schiffahrt erstellen zu dürfen. 
Schließlich soll eine gleiche materielle Wettbewerbsgrundlage für Eisen¬ 
bahn und Schiffahrt geschaffen werden. Es sollen in der Schiffahrt keine 
öffentlichen Gelder mehr angelegt und eine Besteuerung in dem gleichen 
Umfang wie beim Schienenverkehr durchgeführt werden. 

Das Bundesverkehrsamt bemerkt zu diesen Forderungen, daß ein 
Bedürfnis einer weiter.gehenden öffentlichen Verwaltung der Beförde¬ 
rungspreise des Schiffahrtverkehrs bestehen würde. Auch herrsche 
durch die dem „Shipping-Board“ unterstehenden Häfen zu Hafenfracht¬ 
sätzen (port-to-port rates) ein wilder, zerstörender Wettbewerb, der nicht 
im öffentlichen Interesse wäre. Die Forderungen der Eisenbahnen im 
Hinblick auf den Schiffahrtverkehr sollten eingehend im Parlament ge¬ 
prüft werden. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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7. Die Forderungen der Eisenbahnen gegenüber 
dem Luftverkehr. 

Die Eisenbahnen meldeten verschiedene Forderungen auch gegen¬ 
über dem Luftverkehr an. Die öffentlichen Unterstützungen (siehe Ab¬ 
schnitt II Kapitel 5) hätten dem neuen Verkehrsmittel eine Vorzug¬ 
stellung gegeben und dadurch die Wettbewerbsgrundlage zwischen 
Eisenbahnen und Luftverkehr von vornherein gestört. Die Verkehrs¬ 
leistungen der Luftfahrt seien wohl denen der Eisenbahnen überlegen, aber 
dies wäre nur durch die Gelder der Steuerzahler herbeigeführt worden, 
die niedrige Beförderungspreise im Flugverkehr ermöglichten. Das Post¬ 
ministerium allein würde Jahr für Jahr dreimal soviel zuschießen, als 
an Luftpostgebühren eingehen würde. Das Handelsministerium würde 
ununterbrochen für den Luftverkehr werben, was in keiner Beziehung 
gerechtfertigt sei. und deshalb bald aufzuhören hätte. Im allgemeinen 
fordern die Eisenbahnen die Einstellung der verschiedenen öffentlichen 
Unterstützungen. Hilfeleistungen des Staats seien in der Union von jeher 
als „unamerikanisch“ betrachtet worden, und auch beim Luftverkehr 
bestehe kein Grund, hiervon abzuweichen. Der Luftverkehr sollte auf 
eigene Füße gestellt werden. Das Bundesverkehrsaint nimmt hierzu 
keine Stellung. Es dürfte aber ohne weiteres feststehen, daß der Luft¬ 
verkehr auch in Amerika auf die öffentlichen Unterstützungen ange¬ 
wiesen ist und ohne sie nicht zu bestehen vermag. 

Schlußbetrachtung. 

Wird die Lage der amerikanischen Eisenbahnen überschaut, so sieht 
man zunächst nur ein grau-grau Bild. In wenigen Jahren liaben sie 
Verluste aufzuweisen, wie sie die Geschichte der Eisenbahnen noch nie 
gekannt liat. Sie wurden in ihrer Entwicklung um ein Vierteljahrhundert 
zurückgeworfen. Der Eückgang begann nach dem Weltkrieg durch den 
Wettbewerb anderer Verkehrsmittel, insbesondere desjenigen des Kraft¬ 
wagens. Die "V erluste wurden in ihrem Ausmaß nicht sofort erkannt. 
Sie wurden von der großen Nachkriegskoniunktur überlichtet. Nur im 
Personenverkehr der Eisenbahnen, wo die durch den Wettbewerb des 
Kraftwagenverkehrs erlittenen gewaltigen Verluste durch den allge¬ 
meinen Wirtschaftsaufstieg nicht ausgeglichen werden konnten, sah man 
den immer tiefer .gehenden Schnitt. Als dann Ende des Jahrs 1929 
der allgemeine Wirtschaftsniedergang hinzutrat, kam es zu einem offen¬ 
sichtlichen Rückgang im größten Ausmaß. Zudem verschärfte sich der 
Wettbewerb allerorts. Mit Kraftfahrzeugen aller Art wurden Verkehrs¬ 
leistungen zu jedem Preis ausgefülirt. Durch die vielen im Werkverkehr 
freiwerdenden Fahrzeuge kam die Schwarzarbeit im Kraftwagenverkehr 
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zur Hochblüte. Es blieb nicht bei Mengen- und Einnahmenverlusten, 
Aktien und Obligationen sanken auf einen Bruchteil ihres Werts. Die 
Kreditwürdigkeit der Eisenbahnen wurde zerstört, Hunderttausende von 
Eisenbahnangestellten kamen in seelische und wirtschaftliche Xot, soweit 
sie nicht entlassen wurden, wurden sie in Berufstellungen zurückver¬ 
setzt, die sie vor 20, 30 Jahren innehatten. 

Die eingeengte Freiheit der Eisenbahnen, in der Form der öffent¬ 
lichen ^ erwaltung, wurde eigentlich jetzt erst fühlbar. Sie konnten 
sich dadurch nicht nach Belieben den geänderten Zeitverhältnissen an¬ 
passen. Hätten die Eisenbahnen diesen Zustand auch in der Notzeit 
noch ertragen können, so wurde er ihnen durch die weitgehende Frei¬ 
heit der "Wettbewerber unerträglich. Was die Wettbewerber zu tun 
\ermochten, konnten sie nicht tun. Dazu kam, daß die Wettbewerber 
für ihre öffentlichen Fahrbahnen und zum Teil auch für ihre Betriebs¬ 
mittel kein volles Entgelt in der Form von Steuern oder Gebühren 
zu bezahlen hatten und so zu einem materiellen Vorsprung gegen die 
Eisenbahnen gelangten. Es sei hier nochmals daran erinnert, daß der 
Kraftwagenverkehr nur einen Teil des Landstraßenaufwands zu tragen 
hat, die Schiffahrt die Wasserstraßen und Hafeneinrichtungen kostenlos 
oder gegen geringe Gebühren benutzen darf, und der Luftverkehr die ver¬ 
schiedenartigsten öffentlichen Unterstützungen erhält. 

enn die Eisenbahnen in ihrer ..Botschaft an das amerikanische 
Volk und seine Regierungen“ die Gleichheit der Wettbewerbsgrundlage 
fordern, indem ihre öffentliche Verwaltung gemildert oder die der Wett¬ 
bewerber verstärkt werde, und die Aufwendungen für die öffentlichen 
Anlagen voll von den Nutznießenden in der Form von Steuern und Ge¬ 
bühren erhoben werden, so ist zweifelsohne das Recht auf ihrer Seite. Sie 
dürfen sich aber nicht über das Tempo der amerikanischen ..Gesetzgebungs- 
maschine“ täuschen, denn sonst könnte sie das Schicksal des Generals er¬ 
eilen, dem rechtlich Kalifornien gehörte, dem aber durch die sich voll¬ 
ziehenden Tatsachen sein Recht noch nicht verliehen werden konnte, als 
er auf den Stufen des Kapitols als alter Mann starb. Es sind jetzt schon 
sieben Jahre, daß der erste Entwurf zur gesetzlichen Regelung des zwi¬ 
schenstaatlichen Kraftwagenverkehrs im Senat und im House of Reprä¬ 
sentative Vorgelegen hat. Inzwischen ist man der Verwaltung des zwi¬ 
schenstaatlichen Kraftwagenverkehrs kaum einen Schritt nähergekommen. 
Nachdem der Gesetzentw'urf dem Parlament im Frühjahr 1926 Vorgelegen 
liat, eröffnete das Bundesverkehrsamt am 15. .Juni 1926 eine umfassende 
Hntersuchung des Kraftwagenverkehrs. Anschließend daran folgte eine 
ununterbrochene Diskussion, aber ohne Tat. Jetzt nach sieben Jahren 
mußte das Bundesverkehrsamt in seinem letzten Jahresbericht vom 
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1. Dezember 1982 empfehlen, die Wettbewerbslage der Verkehrsmittel 
noch einmal zu untersuchen. 

Was auch immer zugunsten der Eisenbahnen zukünftig geschehen 
möge, die Entwicklung der anderen Verkehrsmittel wird auf keinen Fall 
rückgängig gemacht werden, obwohl diese zum Teil ohne öffentliche 
Hilfe nicht bestehen können. Man wird den Schiffahrt-, Kraftwagen- 
und Luftverkehr auch fernerhin unterstützen, obwohl allgemein aner¬ 
kannt wird, daß dies ungerecht gegen die Schienenbahnen ist. Nachdem 
die anderen Verkehrsmittel einmal da sind, besteht des Rätsels beste 
Lösung in der Zusammenarbeit mit ihnen. In dieser Richtung wurden 
in den letzten Jahren schon erfreuliche, wenn auch kleine Fortschritte 
erzielt. Viel bleibt hier aber noch zu tun übrig. „Würde ein Diktator 
herrschen“, sagt das Bundesverkehrsamt, „versehen mit der Macht und 
Fähigkeit, den Verkehrsdienst des Lands nach seinen wirklichen Be¬ 
dürfnissen in der bestmöglichen Weise zu ordnen, so würde er zweifels¬ 
ohne jedem Verkehrsbetrieb sein wirksamstes und wirtschaftlichstes 
Tätigkeitsgebiet zuweisen und für eine vollständige Zusammenarbeit 
aller Verkehrsmittel Sorge tragen. Da aber eine solche Verkehrsteilung 
geringe Aussicht auf Verwirklichung hat, muß sie wenigstens als ein 
anzustrebendes Ideal betrachtet werden, und es freut uns, berichten zu 
können, daß sich die Eisenbahnen um eine planvolle Zusammenarbeit 
bemühen.“ 

Ist die Lage der Eisenbahnen im allgemeinen verdunkelt, so gibt 
es aber doch schon einige Lichtblicke. Seit letztem Herbst sind ihre 
Verkehrsmengen nicht mehr weiter gesunken, und wenn der erwartete 
Wirtschaftsaufstieg dieses Jahr eintritt, so wird sich der ganze Organis¬ 
mus der Eisenbahnen sofort bemerkbar beleben. Dies darf um so eher 
angenommen werden, als die Eisenbahnen in den letzten Jahren ihren 
Betrieb so umgestaltet haben, daß jetzt die meisten unwirtschaftlichen 
Betriebshandlungen beseitigt sind. Die Ausgaben wurden so gesenkt, 
daß trotz der heftigen Krise und des großen Übergewichts der konstanten 
Kosten der Betriebskoeffizient von 71,7 »/o im Jahr 19'29 nur auf 78,i “/o 
im Jahr 1932 gestiegen ist. Die Ausgaben wurden zwar, wie erwähnt, 
zum Teil zu stark gesenkt, so daß sie in kommenden Jahren als erhöhte 
Aufwendungen erscheinen werden. Aber eine auch nur bescheidene Ver¬ 
kehrsbelebung wird selbst diese erhöhten Aufwendungen mehr als aus- 
gleichen. Nach einigen zuverlässigen Schätzungen würden die Eisen¬ 
bahnen. auch wenn sie nur die Hälfte des seit dem Jahr 1929 verlorenen 
Verkehrs zurückgewinnen werden, einen so hohen Reingewinn wie in 
dem finanziell guten Jahr 1929 erzielen. 
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III. Die Eiitw irkliiiip des Eisenb.iliiiiiet^es. 

Vorbemerkungen (Verlagerung von Verkehrswegen). 

Für die alten Kulturländer kommt man bei der Erörterung des 
Eisenbahnnetzes ohne geschichtliche Betrachtungen nicht aus, 
denn vieles in der Netzgestaltung ist nach den heutigen politischen 
Und wirtschaftlichen Zuständen und dem heutigen Stand der Technik 
falsch, aber es ist erklärlich, wenn man die früheren Zu¬ 
stände zugrunde legt. 

AVenn man für ein Land, das noch keine Eisenbahnen besitzt, also 
etwa für eine Kolonie, ein Eisenbahnnetz entwirft, kann und muß man 
sich über vieles hinwegsetzen, was an Siedlungen und an Verkehrseinrich¬ 
tungen bei primitiver Wirtschaft und mit primitiver Technik langsam 
herangereift ist. Man wird hierbei durch das neue starke Verkehrsmittel 
vieles Alte entwerten oder zerstören, was bis dahin geographisch begrün¬ 
det, wirtschaftlich richtig, technisch zweckmäßig, also insgesamt gesund 
War. Dies zeigt sich auch in den alten Kulturländern, in denen mit dem 
Bau der Eisenbahn die kleinen Binnenwasserstraßen und schwachen See¬ 
häfen erlagen, die Chausseen verödeten, die „Fuhrmannorte“ ihre 
Existenzgrundlage verloren. Der Grund für diese Erscheinung ist haupt- 
S'ächlich der, daß die Eisenbahn eine wesentlich höhere Stufe der 
A erkehrstechnik darslellt, sie ist daher von der Natur unab¬ 
hängiger, sie braucht nicht jede kleinste geographische Gunst auszu- 


1 Vergl. S. 317 



Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 


608 

nutzen, und sdireckt nicht vor jeder kleinen Ungunst zurück, sondern sie 
geht mit ihrer hochentwickelten Technik über die Hindernisse (Flüsse, 
Sümpfe, Moore, Gebirge) mit Dämmen und Einschnitten, Brücken und 
Tunneln gerade auf ihr Ziel los. Die Eisenbahn ist also nicht mehr wie 
die Chaussee und der kleine Schiffahrtweg auch von den kleinen 
(schwachen) geographischen Gebilden, sondern nur noch von den gro¬ 
ßen abhängig, also von der Gesamt-Lage und -Gestalt, von den großen 
Talbildungen und den Großformen des Gebirges. Sie braucht auch für 
ihren eigenen Betrieb nicht so viele Stützpunkte (Rastpunkte), denn die 
Lokomotive kann weit größere Entfernung ohne Erholung überwinden 
als das Pferd. 

Immerhin ist die Eisenbahn in alten Kultur ländern doch stark 
an die vorhandenen Werte gebunden, weil diese nicht rück¬ 
sichtslos vernachlässigt werden dürfen. Diese „Werte“ treten vor allem 
in der Form von Siedlungen (Städten) in die Erscheinung, nament¬ 
lich von Residenz- und anderen Hauptstädten, Festungen, Markt- und Ge¬ 
werbeorten. Diese Orte verdanken ihre Entstehung und ihr Aufblühen 
aber zu einem erheblichen Teil v’erkehrsgeographischen Kräf¬ 
ten, jedoch anderen Kräften, als sie für die Netzgestaltung der 
Eisenbahn maßgebend sind. Denn die alten Orte sind, an den Punk¬ 
ten entstanden, die für kleine Wasserstraßen und Chausseen geogra¬ 
phische Vorzüge aufweisen, diese Vorzüge sind aber für die Eisenbahn 
oft belanglos, und sie würde diese Punkte nicht aufgesucht haben, wenn 
nicht eben an ihnen die alte Stadt liegen würde, die nun vom Schienen¬ 
weg nicht ..geschnitten“ werden darf. So wirken die für die alten 
primitiven \ erkehrsmittel wirksamen Kräfte verkehrsgeographischer 
Gunst und Ungunst also noch weit in das Eisenbahnzeitalter hinein, aber 
nicht mehr unmittelbar, sondern nur mittelbar, nämlich auf dem „U m - 
w e g“ über die alten Städte, die meist auch für die ersten Eisen¬ 
bahnen die wichtigsten Stützpunkte geworden sind. In ähnlicher Weise 
wirken die früheren wirtschaftlichen Kräfte noch lange nach, da 
auf der Grundlage von Bodenschätzen und Wasserkräften Städte ent¬ 
standen sind, die inzwischen vielfach eine andere wirtschaftliche Struktur 
erhalten haben, weil sie die alten Grundlagen ihrer Bedeutung eingebüßt 
haben. Gleiches gilt von den früheren politischen Kräften, nament¬ 
lich von den meist lähmenden der Kleinstaaterei mit ihren zu engen 
Grenzen und der für die Eisenbahn zu kleinmütigen Einstellung der 
Regierenden. 

Indem die Eisenbahn auf Altem aufbauen muß, das von anderer 
Natur ist, können nun sowohl Gegensätze als auch Übereinstimmungen 
die Folge sein: 
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Wo die geographischen Grundlagen nach Gunst und Ungunst hin 
für die Chaussee (und die kleine Wasserstraße) und für die Eisenbahn 
von gleicher Wirkung sind, werden die schon von früher her be¬ 
günstigten alten Städte aufblühen und zu Eisenbahnknotenpunkten 
und Großstädten aufsteigen (Osnabrück. Bielefeld, Hannover), denn hier 
wird die Eisenbahn die schon vorhandenen wirtschaftlichen und poli¬ 
tischen Kräfte noch steigern, dagegen werden die von der Xaiur schon 
früher benachteiligten Gegenden und Orte, also namentlich die 
Innengebiete der Gebirge und der armen Böden relativ Zurück¬ 
bleiben (Solling, Harz, Lüneburger Heide), weil sie nicht nur von 
den Chausseen, sondern auch von der Eisenbahn gemieden werden, 
namentlich anfänglich, bis erst nach Jahrzehnten sich die Neben- und 
Kleinbahn der vernachlässigten Gebiete annimmt. Bei Übereinstimmung 
der Grundlagen wird also die Eolge sein, daß die begünstigten 
Gegenden und Orte absolut und relativ stark gefördert, die be¬ 
nachteiligten dagcsren immer relativ, oft auch absolut ge¬ 
schwächt werden. Es wird also eine ungünstige Verschiebung in 
der Bevölkerungsdichte eintreten, die bei langer ungezügelter Wirkung 
zu der schädlichen Zusammenballung der Menschenmassen in den Groß¬ 
städten und zur Entblößung des platten Lands führen kann. 

Wo dagegen die geographischen Grundlagen für Chaussee und 
Eisenbahn verschieden sind, vird die Eisenbahn die für sie ungün¬ 
stigen Orte meiden und neuen, für sie günstigen Linien folgen, es 
können dann also alte blühende, aber eisenbahngeographisch ungünstig 
gelegene Orte ins Hintertreffen geraten, während aus kleinsten Dörfchen 
wichtige Knotenpunkte entstehen, vergleiche die für die Eisenbahn ,.zu 
hoch“ gelegenen Städte am Harzrand (Goslar, Harzburg, AVernigerode), 
die keine oder nur wenige Schnellzüge haben gegenüber den tiefer ge- 
le genen Punkten wie Kreiensen, Ringelheim, Börßum, vergleiche auch 
die Städte an der AVeser gegenüber denen an der Leine. 

AA'enn in solchen Eällen die erste Eisenbahn aus wirtschaftlichen 
oder politischen Gründen noch dem alten, ihr aber ungünstigen AVeg 
folgt, z. B. am Harzrand bergauf, bergab führt, entsteht später ein Druck, 
indem der Bau einer zweiten Linie erstrebt wird, die die verlorenen 
Steigungen vermeiden soll, die also weiter in der Eticne verlaufen muß. 
Hierdurch entsteht die A'erlagerung der Verkehrswege, die 
namentlich am Nordrand der deutschen Mittelgebirge von Bedeutung ge- 
VNesen ist und daher noch erörtert werden muß (vgl. auch Abb. 20 S. 629). 

A. Die Zeit vor der Eisenbahn. 

Da die vorstehend angedeuteten verkehrsgeographischen, wirtschaft¬ 
lichen und politischen A'erhältnisse in Niedersachsen eine große Rolle 
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spielen, soll nachstehend auf die Verkehrsgeschichte Nieder¬ 
sachsens kurz eingegangen werden. Hierbei ist bis auf die Zeit Karls 
des Großen zurückzugehen, die noch früheren Zeiten haben keine wesent¬ 
lichen Spuren hinterlassen. 

Niedersachsen wurde verkehrstechnisch v or allem von Westen, 
nämlich vom Frankenreich her, also über Niederrhein-Westfalen er¬ 
schlossen. 

Die Vorstöße von Süden, also von der Frankfurter Bucht und 
Kurmainz her, blieben dagegen im gebirgigen Baum Kassel-Eichenberg 
stecken, um so mehr als Kurmainz seine Kraft hauptsächlich gegen Osten 
richtete, wobei es sich teils an dem großen Gebirgswall totlief, in seinem 
Südwesten aber die bedeutungsvollen Bistümer Würzburg und Bamberg 
schuf, teils den Wall bei Eisenach umging und Thüringen dem Christen¬ 
tum erschloß. Hier kam es aber nur bis Halle und mußte den weiteren 
Vorstoß dem von Nord westen her am Gebirgsrand entlang vorgehenden 
Niedersachsen überlassen, Obersaclisen ist von Niedersachsen her er- 
■■ächlossen worden, das Königshaus Weitin stammt von den Vögten Magde¬ 
burgs, und ihre Stammburgen stehen östlich der Saale, sie haben also 
keine Schutz läge „hinter“ der Saale gegen die östlich wohnenden 
Wenden, sondern sie liegen auf der Vormarsch linie Niedersachsen— 
Halberstadt—Meißen. Einige der oben angedeuteten großen Linien des 
heutigen deutschen Verkehrs, die Schwierigkeiten des S-N-Verkehrs im 
Wesergebirge, die Bedeutung der Linie Frankfurter Bucht—Leipziger 
Bucht, die noch größere Bedeutung der Gebirgsrandlinie Hannover— 
Leipzig—Schlesien treten also schon hier in Erscheinung. 

Auch die "V erkehrserschlicßung von Norden her war trotz des 
Meers vor den Zeiten der Hansa gering, denn es handelte sich haupt¬ 
sächlich wohl nur um den Verkehr weniger Güter, die auf den Flüssen 
(und Landwegen) nach Süden verfrachtet wurden. 

Der Verkehr wird auch unter Seeräubern, die gelegentlich tief in 
das Land vorstießen, gelitten haben. Dagegen muß man mit einem schon 
frühzeitig regen Salzverkehr von Lüneburg nach Süden (Salzstraße 
Lüneburg—Braunschweig—Seesen—Leinetal) rechnen. 

Der Verkehr nach Osten war in der Hauptsache kriegerischer 
Art. es handelte sich nämlich um das Auf fangen und Wiederzurück- 
drängen der slawischen M eile durch die Germanen. 

In den Kämpfen der Franken und Sachsen spielten zunächst die 
Pässe in den Wesergebirgen die Hauptrolle, namentlich die nord¬ 
östliche Reihe der obenerwähnten Doppelpässe, an ihnen wurden Burgen 
und nach der Befriedung Bischofsitze (Minden, Hildesheim, vom Leine¬ 
übergang bei Elze hierhin vorgeschoben) angelegt, in dem Raum zwi- 






Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 


6üy 

sclien den Bergketten, also in der Schutzlage dieser „Weserfestung“ ent¬ 
stand das Frauenkloster Herford. Durch Niedersachsen wurden dann 
hauptsächlich vier große Wege des Christentums und 
Deutschtums vorgetrieben; 

1. Nach Nordosten führte die fast schnurgerade „Etappenstraße 
Karls des Großen“ über die hinten gelegenen Bischofsitze Münster— 
Osnabrück—Bremen und die vorn gelegenen Burgen von Hamburg bis 
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Abb. IH. l'ie Ausdehnung des Kaiserreichs Krankreich bis Lübeck It^OG. 

Fehmarn gegen die Dänen und die Ostsee vor. Bremen war hierbei nicht 
Seestadt, sondern ein durch sein hohes Ufer ausgezeichneter Flußüber¬ 
gang, wie es Ja auch heute noch ..Brückenstadt“ ist, Hamburg lag nicht 
an der Elbe und noch weniger am Meer, sondern es war eine Burg im 
Schutz der Alster. Die Bedeutung dieses Wegs kann kaum überschätzt 
werden: Von den wirtschaftlichen, politischen und kulturellen Zentren 
Westeuropas führt er über ein so wichtiges Gebiet wie Nieder- 
rhein-Westfalen und dann über die beiden größten Häfen 
Deutschlands gerade auf Lübeck, also auf die Stelle los, wo die Ost¬ 
see am \veitesten nach SW, also gegen Westeuropa, vorstößt, und am 
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Niederrliein nimmt der Weg auch noch die Zubringer von England (Lon¬ 
don), Belgien und Holland auf. Es ist bezeiclmend, daß Napoleon I. die 
Grenzen zwischen Frankreich und dem Königreich Westfalen so fest¬ 
gesetzt hat, daß diese alte „Etappenstraße“ innerhalb des Kaiserreichs 
Frankreich verlief, daß also ein unter unmittelbarem französischen 
Einfluß stehender ,.Korridor“ zur Ostsee entstand (vgl. Abb. 1.3). 

2. Der zweite Weg führte aus den Landen des Herzogtums Braun- 
scliweig-Lüneburg in der allgemeinen Richtung ONO über die Brücken¬ 
stellen der unteren Elbe nach Mecklenburg und weiter nach Pom¬ 
mern. Dieser Vorstoß blieb aber bald stecken, weil die Herzöge Nieder¬ 
sachsens, vor allem Heinrich der Löwe, im Gegensatz zu den Kaisern 
standen, da sie die hauptsächlich auf Italien gerichtete (wenig deutsche 
und den geographischen Verhältnissen widersprechende) Politik der 
Kaiser nicht mitmachen konnten, und da die meisten Kaiser wenig Ver¬ 
ständnis für die große natürliche Kolonisationsaufgabe des Deutschtums 
im Osten hatten. Außerdem war Mecklenburg durch seine Sümpfe usw. 
besonders unwegsam und hat für das Gebiet zwischen der unteren Elbe 
und unteren Oder eher trennend als verbindend gewirkt. Dieses Zwi¬ 
schenland hat erst im Dreißigjährigen Krieg eine größere Bedeutung ge¬ 
wonnen — aber unter schwedischem Einfluß. Man könnte behaupten, daß 
diese Verhältnisse auch heute noch im Eisenl)ahnwesen nachwirken, vgl. 
die geringe Bedeutung der Linie Lübeck—Stettin und die ungünstige Ver¬ 
bindung Hannover—Dömitz—Mecklenburg (s. u.) 

Der dritte und vierte Weg gehen von dem Harz aus. der. nach rück¬ 
wärts (SW) mit dem altdeutschen Gebiet fest verankert und nach N und O 
eine trutzige Festung darstellend, die feste Bastion abgab. von der aus 
starke Fürstengeschlechter Deutschtum und Christentum nach 

3. 0 s t e n — Magdeburg, Brandenburg. Berlin und nach 

4. Südosten über den Höhenweg des Fläming und den Gebirgs- 
rand in die Mark Meißen und nach Schlesien vortragen konnten. 

Dem damals über den Rücken dos Fläming, also trocken verlaufen¬ 
den Hauptweg. entspricht heute nach Entsumpfung der Tiefen keine 
Eisenbahnlinie, dagegen sind aus den früheren Wasserburgen (Belzig, 
Jüterbog), die den Hauptweg in den Flanken deckten, heute Eisenbahn¬ 
knotenpunkte geworden. In diesem Sinn liegt z. B. auch die Eisenbahn 
Berlin—Küstrin „falsch“, nämlich zu tief, da sie weiter nördlich auf dem 
Höhenrand verlaufen müßte. Es ist auch bezeichnend, daß sich das 
Slawentum gerade in den Niederungen wie auf einer Halbinsel in das 
Deutschtum \orschiebt. 

Zu den vorstehend skizzierten W 0-‘\\ egen kamen die N — S - 
Wege hinzu, die einerseits von den Seehäfen nach Süden, andererseits 
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von Hessen ans nach Norden vorgetrieben wurden. Unter ihnen hal)en 
die Salzstraße von Lüneburg in der Richtung Braunschweig—Seesen 
(Kreiensen) Leinetal und später die Straßen der Hansa eine größere Rolle 
gespielt. Einbeck, wo heute der Eisenbahnknotenpunkt Kreiensen liegen 
müßte, gehörte (mit Hanno\er, Hildesheini, Braunschweig und Göttin¬ 



gen) zum Hansabund, desgleichen Dortmund, das mit Hannover heute 
der maßgebende Eisenbahnknotenpunkt für Bremen ist. Dem großen 
Kolonisationswerk der Niedersachsen hat aber \ on Anbeginn an — außer 
dem Gegensatz zwischen den Welfenfürsten und den deutschen Kaisern — 
lähmend im Wege gestanden die politische Zerrissenheit des 
eigenen Lands, also die Kleinstaaterei. 

Diese ist von Karl dem Großen bewußt begründet worden und sie 
hat sich leider bis in unsere Tage hinein zum Schaden Deutschlands und 
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besonders Niedersachsens behaupten können. Karl der Grolle stieß näm¬ 
lich bei seinem Angriff auf die Sachsen auf eine von Natur besonders 
starke „Lagerfestung“, in der die Sachsen sich immer wieder zu neuem 
iderstand hätten sammeln können. Es ist das Gebiet zwischen den bei¬ 
den Kammgebirgen Teutoburger Wald und Wiehengebirge nebst dessen 
östlichen Fortsetzungen (Süntel, Ith usw.), für das A. v o n H o f m a n n 
die Bezeichnung „W e s e r f e s t u n g“ geprägt hat. Gerade weil dieses 
Gebiet eine so starke geographischeEinheit darstellt und daher 
militärisch so wichtig ist, wurde sie von dem Eroberer politischzer¬ 
trümmert und in eine Fülle von Bistümern und Grafschaften zerschla- 
sren. In der Folgezeit wurde gerade in diesem Gebiet die Kleinstaaterei 
immer schlimmer, wir können aber über die Jahrhunderte zwischen Karl 
dem Großen und Napoleon I. hinweggehen und brauchen erst wieder an 
den Wiener Kongreß anzuschließen: Auf ihm haben die großen 
Diplomaten, die mit ihrer hohen Kunst dem Verkehr schon so viele Wun¬ 
den geschlagen haben (vgl. heute den Korridor, den Freistaat Danzig 
und die Weichselgrenze), dem niedersächsischen Raum keine Einheit ge¬ 
bracht, sondern ihn, wie aus Abb. 14 hervorgeht, in rund ein Dutzend 
„Vaterländer zerschlagen, wobei außerdem die Bundesstaaten Hannover 
und Braunschweig in sich noch weiter zertrümmert wurden. 

B. Das Eisenbahnzeitalter. 

1. Geschichtliche Betrachtungen. 

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters waren hiermit unleidliche Ver¬ 
hältnisse gegeben, die noch durch den Gegensatz zwischen Hannover und 
Preußen verschärft wurden. Preußen, in einen östlichen und einen west¬ 
lichen Teil zerrissen, konnte (neben seinen großen Aufgaben im Osten, 
Ostbahn, Schlesische Bahnen) nur eine Politik verfolgen, nämlich das 
Schaffen einer durchgeh endenHauptbahn von Rheinland- 
W estfalen (Köln) nach dem märkischen Stammland (Berlin), 
hier lagen aber zwischen Minden und Oebisfelde rd. 130 km und zwischen 
Scherfelde—Kassel—Eichenberg rd. 60 km fremdes Gebiet. 

Das Naturgemäße wäre die in der E b e n e (d. h. hart am Gebirgs- 
rand) verlaufende Verbindung über die Städte Hannover, Braunschweig 
und Magdeburg gewesen, hier waren aber die politischen Gegensätze am 
stärksten, hat doch das Königreich Hannover sogar den Beitritt zu dem 
Deutschen Zollverein (1834) abgelehnt und statt dessen mit 
Bremen, Oldenburg usw. den „Steuerverein“ gegründet. Da nun das 
Königreich Hannover bei Hannoversch Münden nach Süden über die 
Werra hinausgriff und in dem Kreis Ilfeld den Weg über Nordhausen be- 
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herrschte, so blieb Preußen eigentlich nur der Weg über War- 
burg — Kas.sel — Bebra — Halle offen. In Verständigung mit 
den Thüringischen Staaten ist die Linie über Eisenach—Erfurt gelegt 
worden, man könnte hier regelrecht von einer „Umgeliungsbahn“ 
sprechen! 

Aber auch innerhalb des Königreichs Hannover selbst lagen die 
Voraussetzungen für die gesunde Entwicklung eines niedersächsischen 
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oder wenigstens eines hannoverschen Eisenbahnnetzes sehr ungünstig, 
denn das Königreich Hannover bestand (wie heute noch die Provinz), 
außer der Exklave Ilfeld, aus drei Teilen, von denen zwei allerdings, aber 
nur höchst „theoretisch“ Zusammenhängen. Im Westen hat Oldenburg 
immer eine eigene Eisenbahnpolitik getrieben und seine Eisenbahnhoheit 
bis zur Gründung der Deutschen Ileichsbahn behauptet^ im Süden hat 

' Oldenburg wurde aber z. B. bei der Anlage der Bahn Oldenburg—Bremen 
von Bismarck unterstützt. 
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die Zerstückelung zu Verhandlungen mit den anderen Bundesstaaten ge¬ 
zwungen, bei denen im gegenseitigen Mißtrauen und politischen Kuh¬ 
handel von den „großen Politikern“ so manches faule Kompromiß ge¬ 
schlossen wurde. Dazu kam anfänglich die grundsätzliche Abneigung des 
Staats (Königs) gegen die Eisenbahn, in der man eine „demokratische“ 
Einrichtung erblickte, aber übersah, daß es neben einer recht ungesunden 
auch eine sehr gesunde Demokratie gibt. 



In einer noch ungünstigeren Lage wie Hannover war Braun- 
schweig, denn es ist noch kleiner und noch stärker zerstückelt. Es 
verdient aber hervorgehoben zu werden, daß Braunschweig sich von An¬ 
fang an vom Partikularismus freimachte und schon 1824 für eine Eisen¬ 
bahn Hannover—Braunschweig und für die Verbindung mit Hamburg 
und Bremen eintrat, hiergegen hat sich aber Hannov^er länger als ein 
Jahrzehnt gewehrt, und hierdurch ist Braunschweig dazu gedrängt wor¬ 
den, trotz der Kleinheit des Lands eine selbständige Eisenbahnpolitik 
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zu treiben: es hat 1838 die erste Staatsbahn Deutschlands, nämlicli 
Braunschweig—"Wolfenbüttel eröffnet. Erst von 1841 ab konnte Braun- 
sehweig durch Verträge mit Hannover und Preußen an dem großen Werk 
durchgehender W-O-Verbinduiigen mitarbeiten, 1844 war die Linie Köln 
—Minden—Hannover—Braunschweig—Magdeburg—Berlin, 1868 die Linie 
Köln—Kreiensen—Börßum—Uscliersleben—ilagdeburg geschaffen. 


Z5 30 35 ösH. Ferro W 



Wie das Eisenbahnnetz dann weiter entwickelt worden ist und wie 
schließlich die vielen kleinen Bahnen zu dem heutigen Eisenbahnnetz zu- 
sammengewaclisen sind, ist aus dem Werk „Die historische Entwicklung 
deutschen und deutsch-österreichischen Eisenbahnnetzes“ (von 1838 
'ÜR 1881), (Berlin 1882, Preuß. Statistisches Bureau) zu entnehmen. Diesem 
^'"^erk entstammen auch die Kärtchen der Abb. 15 a bis 15 f, die den Stand 
^es Eisenbahnnetzes Niedersachsens und seiner Nachbargebiete in den 
hierfür besonders charakteristischen Jahren zeigen. In den Kärtchen ist 
ein Unterschied zwischen Staats- und Privatbahnen nicht gemacht, da auf 












616 


Das Eisenbahnnetz Xiedersachseus. 


diesen reichlich verwickelten Teil der Eisenbahngeschichte hier nicht ein¬ 
gegangen werden kann^. 

Das Jahr 1866 brachte der norddeutschen Tiefebene die Einheit, 
wenigstens soweit sie für die Eisenbahnpolitik notwendig war, und die 
nach 1871 von Preußen eingeleitete Verstaatlichung hat dann ein einheit¬ 
liches Netz geschaffen, dem zwar noch manche durch die unglückselige 


Z5 30 35 öst! Ferro oo 



Geschichte erklärliche Schlacken anhaften, das aber \ erkehrs- und be¬ 
triebstechnisch zum Segen von Niedereachsen und ganz Deutschland als 
Einheit gut arbeitete. In dieser Einheit der Preußischen Staats- 

^ An wichtigen Quellen sind außerdem zu nennen: Die Eisenbahn¬ 
politik Bismarcks von v. d. L e y e n , das .4rchiv für Eisenbahn¬ 
wesen (von 1882 an), und die Dr.-Ing.-Dissertation von Heuer über die 
Eisenbahnpolitik des Königreichs Hannover bis 1847, und von Dempwolff 
über die Verlagerung der Verkehrswege am Rand der deutschen Mittelgebirge. 
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bahn störten auch die selbständigen Netze von Oldenburg und Mecklen¬ 
burg und die Privatbahnen nicht, da sie in allen wichtigen Fragen mit 
dem machtvollen Gebilde der Preußischen Staatsbahn Zusammengehen 
mußten, das sich durch Verträge auch die Eisenbahnen Hessens und Thü¬ 
ringens eingliederte und hierdurch ganz Norddeutschland bis Probstzella 
und bis zum Neckar eisenbahntechnisch beherrschte. Heute sind alle 
wichtigen Eisenbahnen Deutschlands in der Deutschen Reichs bahn 
einheitlich zusammengefaßt. 


25 30 35 ösf/. Ferro W 



-■ Das Problem eines einhei tlichen niedersächsischen 

Eisenbahnnetzes. 

Während wir es nicht für angezeigt halten, hier auf die Einzelheiten 
der geschichtlichen Entwicklung einzugehen, erscheint es uns auch heute 
noch lehrreich zu sein, sich ein Bild dessen zu machen, wie wohl ein 
»•niedersächsisches Eisenbahnnetz“ in seinen bedeutendsten 
Purchgangslinien aussehen würde, wenn zu Beginn des Eisenbahnzeit- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 40 
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alters ein genialer Mann das Netz frei von den Grenzen der Kleinstaaterei 
und frei von den ..hohen Gesichtspunkten“ der Politik als eine Einheit 
hätte schaffen können. 

Solche Gesamtnetze sind (leider) in den meisten Ländern nicht ent¬ 
worfen worden, weil man die Bedeutung der Eisenbahn für den Durch¬ 
gangsverkehr erst spät erkannt hat und daher anfänglich nur kleine 
Linien (von Stadt zu Stadt) baute. So hat man z. B. Bahnen von Köln 


30 JS ÖSf/ferro HO 



nach Bonn, von Köln nach Düsseldorf, von Wiesbaden nach Frankfurt, 
von Braunschweig nach Harzburg projektiert (und auch gebaut), ohne an 
die Fortsetzung über Bonn. Düsseldorf. Wiesbaden. Braunschweig hin¬ 
aus zu denken, und die schädlichen Folgen dieser kurzsichtigen Politik 
sind heute noch in den Kopfbahnhöfen Wiesbaden und Braunschweig 
(s. u.) zu spüren. Es hat aber doch Männer gegeben, die w'eiter schauten 
und in der Eisenbahn von Anfang an das Länder verknüpfende F e r n - 
Verkehrsmittel erblickten. Für Deutschland ist hier an erster Stelle 
List, für das Rheinland H a r k o r t, für Niedersachsen Grote zu 












Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 


619 


nennen. In unserm Zusammenhang braucht auf Harkort nicht ein¬ 
gegangen zu werden. 

List trat 18-33 mit seinem berühmten Buch ..Über ein sächsisches 
Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemein deutschen Eisenbahn¬ 
systems“ an die Öffentlichkeit. Er behandelte darin vorzugsweise die 
sächsischen Linien, stellte aber in einer schematischen Karte das 
Gerippe eines deutschen Eisenbahnnetzes auf. Dieses in Abb. 16 skiz¬ 
zierte Netz enthielt an Linien, die für Niedersachsen besonders wichtig 
sind, die folgenden: 



1. Köln—Minden—Hannover—Berlin, wobei aber für die Teilstrecke 
Hannover—Berlin nicht die heute an erster Stelle stehende 
Linie über Stendal, sondern die heute nur an zweiter 
Stelle stehende, den geographi-schen Verhältnissen aber besser 
entsprechende Linie über Braunschweig — Magdeburg 
angenommen war. 

2. Bremen—Hannover—Braunschweig—Magdeburg—Halle—Leipzig 
—Dresden(—Prag). 

Die Linie deckte sich mit der unter 1. genannten auf der 
Teilstrecke Hannover—Magdeburg. 


40 * 
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3. Hannover—Bebra mit Verzweigung nach 

a) Erfurt—Nürnberg—Augsburg—Lindau und München, 

b) Frankfurt—Karlsruhe—Basel. 

4. Bremen—Hamburg—Lübeck. 

Lists Vorschlag enthielt also nicht die folgenden wichtigen Ver¬ 
bindungen: 

Köln—Münster—Bremen, 

Hamburg—Hannover, 

Hannover—Mecklenburg—Stettin. 

Diese Relationen wurden vielmehr nur auf großen Umwegen be¬ 
dient, nämlich: 

Köln—Bremen über Hannover, 

Hannover—Hamburg über Bremen, 

Hannover—Stettin über Berlin. 

Wenn man in das von List vorgeschlagene Netz noch die Elbe v'on 
Hamburg bis Magdeburg als vorläufigen Ersatz für eine Eisenbahnlinie 
einfügt, so tritt eine durchgehende Nord-Süd-Linie Lübeck—Hamburg 
—Magdeburg—Leipzig—Erfurt—Nürnberg—Augsburg—Lindau ziemlich 
stark in Erscheinung. List sah ja bekanntlich in Leipzig den künftigen 
„Mittelpunkt“ des deutschen Eisenbahnnetzes, er hat hierbei aber die 
Wirtschaftskraft von Rheinland-Westfalen doch wohl zu niedrig ein¬ 
geschätzt und andrerseits wohl gehofft, daß der Jammer der Kleinstaaterei 
der Entwicklung eines gesunden deutschen Eisenbahnnetzes nicht so 
viel schaden werde, wie er dann doch geschadet hat. 

Grote (königlich-hannoverscher Bergrat) nahm als Ingenieur 
neben voller Erfassung der wirtschaftlichen Grundlagen auch auf die 
Geländev-erhältnisse Rücksicht. Sein in Abb. 17 dargestelltes Netz ist 
stärker auf den W e s t e n Deutschlands eingestellt als das von List. In 
dem Netz erscheint an durchgehenden Nord—Süd-Linien eine Rheinlinie 
von Holiand über Köln—Mainz (rechtsrheinisch)—Mannheim nach Basel, 
ein hanseatisch-niedersächsisch-hessisches Liniensystem von Bremen, 
Hamburg und Lübeck über Hannover—Eichenberg—Kassel—Frankfurt 
nach Mainz und ein mitteldeutsches (Ostsee—Elbe) System von Stettin 
über Berlin—Magdeburg—Leipzig nach Nürnberg—München—Kufstein 
(Brenner) und nach Dresden—Prag—Linz—Wien. Die große West—Ost- 
Linie Aachen—Köln—Dortmund—Hannover—Braunschweig—Magdeburg 
—Berlin ist ebenfalls aufgenommen. In diesem Netz ist die Stadt Han¬ 
nover der bedeutendste Knotenpunkt, da von ihr fünf Linien (nach Köln, 
Bremen, Hamburg, Magdeburg und Frankfurt) ausstrahlen. Die Netz¬ 
gestaltung im Raum Hamburg—Hannover, mit der starken Betonung von 
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Lüneburg und der direkten Linie Lübeck—Lüneburg—Braunschweig, 
nimmt (für die damalige Zeit) auf die lokalen Interessen wohl zu viel 
Rücksicht. Vielleicht treten hier auch politische Erwägungen hervor: 
einerseits durfte man von Hannover aus Braunschweig nicht vergrämen, 
andrerseits hatte man eine Abneigung gegen das „demokratische“ Ham¬ 
burg, ließ daher die eine von Lüneburg abzweigende Linie in Harburg 
endigen und führte dagegen die andere Linie zur „Konkurrenz“, nämlich 
Lübeck, gestreckt durch. 



Grote selbst war aber von solchem engherzigen Partikularismus 
frei. Er schreibt: 

„Eine Eisenbahnanlage darf durchaus nicht mehr für ein einzelnes 
Handelsinteresse allein, am wenigsten in einem Staatenbund wie Deutsch¬ 
land, nur unternommen und geduldet werden: es wäre der größte 
Mißgriff, wenn dabei nicht zugleich und vorzugsweise 

1- die großen allgemeinen Handelsinteressen des ganzen deutschen 
Vaterlands, 
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2. die staatsökonomische Rücksicht auf den Gesamt nutzen des 
Lands und 

3. der wichtige politische militärische Gesichtspunkt für den deut¬ 
schen Bund ins Auge gefaßt und gesichert würden. 

Der deutsche Staatenbund muß, durch seine Lage berechtigt und im¬ 
stande, der Zentralhandelstaat in Europa zu sein, sich nicht nur syste¬ 
matisch und einmütig durch das gleiche Hilfsmittel der Eisenbahn seine 
Vorteile sichern, sondern sie soweit ausdehnen, als es ihm nach den unab¬ 
änderlichen Naturverhältnissen und den in seiner Gewalt stehenden politi¬ 
schen Umständen zukommt. 



Dies würde aber wiederum höchst mangelhaft erfolgen, wenn jeder 
einzelne Bundesstaat engherzig nur seine eigenen Vorteile im Auge 
haben und es darauf anlegen wollte, seinen Nachbarstaaten Abbruch zu 
tun. Nein! Jedem Land muß zuteil werden, was ihm nach der Natur der 
gegebenen physischen oder feststehenden politischen Verhältnisse zu¬ 
kommt. Das kleinliche .Vbjagen der \ orteile darf unter verbündeten 
deutschen Staaten nicht stattfinden.“ 

Es war weder List noch Grote beschieden, daß ihre Pläne und sie 
selbst vom deutschen \ olk anerkannt W'urden, List ist wenigstens heute 
erkannt, Grote aber noch kaum der Vergangenheit entrissen. 

Stellt man sich heute die Aufgabe, im Rahmen eines einheitlichen 
deutschen Eisenbahnnetzes das niedersächsische Netz zu entwerfen, so 
müßte dieses gemäß Abb. 18 aus bestimmten Strahlenpunkten herausent¬ 
wickelt werden und für den ersten Ausbau jedenfalls folgende Linien 
enthalten: 
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1. Die durchgehende W est — Ost - Linie Aachen—Köln—Minden 
—Hannover—Braunschweig—Magdeburg—Berlin. 

2. Für den Nord — Süd-Verkehr das „hanseatisch-hessische“ 
System 

Bremen—Hannover, 

Lübeck—Hamburg—Hannover und weiter 

Hannover—Eichenberg—Bebra (oder Kassel?)—Frankfurt—Basel. 

Für die Linie Hamburg—Hannover wäre hierbei der Umweg über 
Lüneburg—Celle nicht abzulehnen, zumal er den späteren Anschluß von 
Magdeburg und Braunschweig an Hamburg und Lübeck erleichtert. 

Dieses System des ersten Ausbaus zeigt einerseits die natürliche 
verkehrsgeographische Stärke des Raums Hannover, von dem 
fünf Linien ausstrahlen, andrerseits die Schwäche Kassels, das 
in diesem ersten Stadium überhaupt noch keine Eisenbahn erhält, da die 
Kraft des Leine-Tals und des Raums Bebra den Verkehr östlich an Kassel 
vorbei gleiten läßt. 

Im zweiten Ausbau hätten dann die aus Abb. 18 zu entnehmen¬ 
den Linien geschaffen werden müssen, nämlich 

eine Linie Ostfriesland—Oldenburg—Bremen, 

die Linie (Hannover—)Celle—Mecklenburg, die heute noch nicht 
oder nur verkümmert vorhanden ist. 

die Linie „Köln—Leipzig“, nämlich (Köln—)Dortmund—(oder 
Hagen?)—Kassel—Bebra(—Erfurt—Leipzig), die heute sogar in zwei 
Parallellinien (über Soest und Arnsberg und über Nordhausen und Erfurt) 
vorhanden ist, aber dauernd unter ihrem gebirgigen Charakter leiden wird, 

und die kurzen Zwischenstücke Minden—Nienburg und Celle— 
Braunschweig, durch die Köln unter Umgehung von Hannover näher an 
Bremen und Braunschweig näher an Hamburg heranzubringen waren. 

Im dritten Ausbau waren u. a. zu bauen; die Linie Holland— Os¬ 
nabrück —Minden(—oder Löhne?), also die direkte Linie England—Hol¬ 
land—Hannover—Mitteldeutschland, die Ausläuferstrecken nach Bremer¬ 
haven und Cuxhaven, die direkte Linie Köln—Ruhrgebiet—Münster—Os¬ 
nabrück—Bremen (Hamburg—Lübeck) und ihre Fortsetzung, die heute 
noch nicht geschaffene ,.Fehniarn-Linie“ Westeuropa—Skandinavien, die 
Linie Hamburg—Magdeburg und Hannover—Hildesheim—Harzrand 
—Goslar. 

In diesem ..Programm“, über dessen Einzelheiten man endlos debat¬ 
tieren könnte, kommen sehr bezeichnenderweise die Linie Hannover— 
Stendal—Berlin und die Knotenpunkte Wunstorf und Lehrte überhaupt 
nicht vor! 
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IV. Das heutige Eisenbahnnetz. 

Wie schon erwähnt, ist in Niedersachsen und ganz Deutschland aber 
leider nicht nach einheitlichen Plänen gebaut worden, sondern es sind in 
starker Verzettelung Staats- und Privatbahnen (und Bähnchen) angelegt 
worden, die dann aber unter der starken Führung der Preußischen Staats¬ 
bahn doch zu einem Netz zusammengefügt worden sind, das im all¬ 
gemeinen befriedigend arbeitet, im einzelnen aber noch Mängel aufweist. 
Wenn wir nachstehend die wichtigsten Züge dieses Netzes skizzieren, so 
entspricht es dem Sinn unserer Untersuchung, daß wir das Gute nur 
kurz erwähnen, an den Mängeln aber Kritik üben, denn manche 
Mängel können und müssen noch beseitigt werden. Man muß sich also 
über sie und die Art ihrer Verbesserung Rechenschaft ablegen, damit 
(z. B. im Rahmen der Landesplanung) entsprechend Rücksicht genommen 
wird, es ist ja auch nicht ausgeschlossen, daß einzelne Verbesserungen 
bei dem Arbeitsbeschaffungsprogramm in Angriff genommen werden. 

Da im Eisenbahnwesen in vielen Beziehungen die Stationen 
wichtiger sind als die Strecken, da insbesondere für die Lei¬ 
stungsfähigkeit der Eisenbahnnetze die großen Bahnhöfe, nämlich im 
Personenverkehr die großen Knotenpunkte, im Güterverkehr die Rangier¬ 
bahnhöfe von ausschlaggebender Bedeutung sind, so soll nachstehend 
nach Linien und Bahnhöfen gegliedert werden. 

A. Die wichtigsten Eisenbahnlinien Niedersachsens. 

Die wichtigeren Eisenbahnlinien Niedersachsens lassen sich in 
solche der West—Ost- und solche der Nord—Süd-Richtung ein¬ 
teilen, wobei die Diagonale Köln—^Hamburg zu den Nord—Süd- 
Linien zu rechnen ist und die Diagonale Bremen—Hannover 
beiden Systemen angehört. Im weiteren Rahmen deckten sich 
hierbei die Bezeichnungen M est—Ost mit der Verkehrsrelation West¬ 
europa—Mitteldeutschland—Osteuropa und Nord—Süd mit der Relation 
Nordseehäfen—Westfalen—Rhein und Süddeutschland—Alpenpässe. 

1. Das W’’est — Ost-Eisenbahnsystem. 

Wie früher ausgeführt, drängt der „dachförmige“ Bau der mittel¬ 
europäischen Gebirge den Verkehr von West- nach Osteuropa in Mittel¬ 
europa nach Norden in die Tiefebene hinein. Dieser Verkehr muß daher 
das bei Hannover liegende „N o r d k a p“ umfließen und sich hier stark 
zusammendrängen. Den natürlichen geographischen Verhältnissen ent¬ 
sprechend, müßten in den ,.R a u m Hannover“ von Westen her 
drei Linien eintreten, nämlich: 
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1. von Ostfriesland über Bremen, 

2. von England—Holland über Osnabrück, 

3. von England, Holland, Belgien, Nordfrankreich und Niederrhein 
—Westfalen durch den Doppelpaß Bielefeld—Porta, 

Von diesen Linien ist die letztgenannte die bei weitem wichtigste. 

Und es müßten aiis dem Raum Hannover nach Osten drei Linien 
weiterführen, nämlich; 

1. nach Mecklenburg—Pommern—Danzig—Königsberg, 

2. nach Braunschweig—Magdeburg—Berlin—Posen, 

3. nach Leipzig—Dresden(—Prag—Wien)—Breslau, 

alle mit den entsprechenden Weiterführungen nach Osteuropa (Peters¬ 
burg, Moskau, Odessa). 

Für die westlichen Linien ist festzustellen, daß die vor¬ 
handenen Bahnen (abgesehen von Mängeln in einzelnen Knotenpunkten) 
den geographischen Gegebenheiten gut angepaßt sind. Uber die 
mittlere Linie mag man diskutieren, daß sie vielleicht besser nördlich 
des Wiehengebirges, also ganz in der Ebene (wie der Mittellandkanal) 
verlaufen und dann erst in Minden in die Bahn Köln—Hannover einmün¬ 
den würde, die jetzige Linienführung mit Einmündung schon in Löhne 
hat aber jedenfalls den Vorteil, daß die Linie unmittelbar in die Bahn 
Löhne—Hameln—Hildesheim—Braunschweig und Goslar eingeführt ist, 
und daß hierdurch eine Entlastung für Hannover erzielt werden kann. 

Die Bahn Köln — Hannover ist eine der wichtigsten Strecken 
nicht nur Deutschlands, sondern ganz Europas. Vom Rhein bis in den 
Raum Dortmund—Hagen besteht sie aus drei selbständigen Schnellzug¬ 
strecken (über Oberhausen—Gelsenkirchen, Essen—Bochum und Wupper¬ 
tal—Hagen), von Hamm ab zieht sich das System in die eine Haupt¬ 
linie Hamm—Hannover zusammen, zu denen aber noch die im Gebirge 
verlaufenden Linien über Altenbeken (Pyrmont, Kreiensen) hinzutreten. 
Die Strecke von Hamm ist vor dem Weltkrieg bis Minden vier- 
gleisig ausgebaut worden, sie ist die längste viergleisige Strecke Deutsch¬ 
lands, der Betrieb ist auf ihr nach Personen- und Güterverkehr getrennt. 
Den weiteren viergleisigen Ausbau (von Minden bis Wunstorf) hat der 
Krieg verhindert, und nach dem Krieg hat die Eisenbahntechnik solche 
Fortschritte erzielt, daß der viergleisige Ausbau in absehbarer Zeit nicht 
notwendig wird. Allerdings sind besondere ^laßnahmen für die Regelung 
der Zugfolge im Sinn möglichst starker Ausnutzung der Strecke und 
möglichster \ ermeidung von Verspätungen erforderlich. Die weitere 
Strecke von Wunstorf bis Hannover oder vielmehr bis Lehrte ist wieder 
viergleisig (s. u.). 
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Die durch das Gebirge (Sauerland) führenden südlichen „Hilfslinien“ 


Soest— Altenbeken 


{ 


Pyrmont—Hameln—Hildesheim 
Kreiensen—Goslar 


( Kreiensen 
Northeim 
Kassel 


leiden so stark unter der geringen Wirtschaftskraft der durchzogenen 
Gebiete und unter ihren starken Steigungen und verlorenen Gefällen, daß 
sie für den großen Durchgangsverkehr kaum in Betracht kommen, es 
werden allerdings einige Schnellzüge Köln—Berlin und Köln—Leipzig 
über sie geleitet, ob diese Züge aber wirtschaftlich sind, mag bezwei¬ 
felt werden. Das ist bitter für die hier wohnende Bevölkerung, aber 
es ist besser, daß man ungünstigen Tatsachen klar ins Auge schaut, 
als daß man immer weiter die Hoffnung hegt, auf allen möglichen „poli¬ 
tischen“ Wegen Verbesserungen zu erzielen. Es ist aber vielleicht nicht 
ausgeschlossen, daß sich durch größere Umbauten noch Verbesserungen 
in den Linienführungen erzielen lassen, zu erwägen wäre z. B. der Er¬ 
satz des reichlich hoch liegenden Tunnels von Altenbeken durch einen 
tiefliegenden, der aber eine große Länge erhalten müßte, also recht viel 
kosten würde. 

Die Eisenbahnverbindung zwischen dem Rhein und der Weser, d. h. 
zwischen Köln und Minden oder Hannover stand von Anfang an unter 
dem Zeichen, daß die Bahn nach Berlin weitergeführt werden müsse. Man 
dachte also an eine „preußische“ Eisenbahn, durch die die preußischen Pro¬ 
vinzen Rheinland und Westfalen mit der Hauptstadt Preußens verbunden wer¬ 
den sollten. 

Für die vom Rhein nach Osten strebende Linie rechnete man hierbei be¬ 
stimmt mit Lippstadt als dem quasi „natürlichen“ östlichen Endpunkt des 
werdenden Industriehezirks^. Lippstadt, heute ein unbedeutender Knotenpunkt 
für Nebenbahnen an der Linie Soest—Altenbeken, wurde hiermit Angelpunkt für 
wichtigste verkehrspolitische Probleme. 

Preußen konnte nämlich auf zwei Wegen von Berlin nach Lippstadt ge¬ 
langen, nämlich 

entweder südlich des Harzes über Halle—Kassel, 

oder nördlich des Harzes über Magdeburg—Braunschweig—Hannover— 

Minden. 

Beide Wege hat Preußen untersuchen lassen, für beide Wege hat es die Möglich¬ 
keit der Ausführung ermittelt, hei beiden AVegen war es auf die Mitarbeit 
anderer Staaten angewiesen. 

Während die durch schwierigeres Gelände führende südliche Linie 
(über Halle_Kassel) von Preußen, Hessen und den Thüringischen Staaten unter¬ 

sucht wurde, nahmen sich der nördlichen Linie (über Hannover—Minden) 


^ Quellen: 1. Das Bergisch-Märkische Eisenbahn-Unternehmen, Elberfeld 
1875. 2. Die Entstehung der Rheinischen Eisenhahn-Gesellschaft, von Dr. Kump- 
raann, Essen 1910. 
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außer den beteiligten Staaten vor allem Privat gesellschaften an, die es teil¬ 
weise zu großer Macht gebracht hatten. Welches Ausmaß die Netze der Privat¬ 
bahnen gelegentlich erreichten, zeigt Abb. 19, auf der das Netz der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn-GeseQlschaft dargestellt ist. 

Die 1837 zu Minden gegründete Rhein-Weser-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft trat für den Bau einer Bahn von Köln nach Minden ein. nahm 
aber von Anfang an die Weiterführung bis Berlin in Aussicht. Nachdem die Ge¬ 
sellschaft aber hatte liquidieren müssen, wurde der Gedanke von der Rheini¬ 
schen Eisenbahn-Gesellschaft unter der ftußerst tatkräftigen Füh¬ 
rung Hansemanns aufgenommen. Diese Gesellschaft hatte bisher auf dem 
linken Rheinufer gewirkt und hier 1840 die Linie Aachen—Köln als Teil¬ 
strecke der Bahn Antwerpen—Köln eröffnet. Jetzt griff sie auf das rechte 
Rheinufer über, indem sie den Plan der Bahn Köln—Minden(—Hannover—Berlin) 
auf nahm. 



Da für diese Linie die Punkte Lippstadt und Minden festlagen, lag hiermit 
auch die Trace für das zwischen diesen Punkten gelegene mittlere Teil- 
Btück, nämlich Lippstadt—Bielefeld—Herford—Porta—Minden fest. Große 
Meinungsverschiedenheiten bestanden aber über das westliche und das 
östliche Teilstück, also über die Tracen Köln—Lippstadt und Minden—Han¬ 
nover. Für die Strecke Köln—Lippstadt wurden die verschiedenen Möglichkeiten 
der Linienführung 

einerseits über Elberfeld—Hagen—Unna—Soest, 

andrerseits über Düsseldorf—Duisburg—Altcnessen—Dortmund 
untersucht und zwar mit einer Gründlichkeit der geographischen, technischen und 
wirtschaftlichen Verhältnisse (Verkehrsmengen, Einnahmen, Anlagekapital, Be¬ 
triebskosten), die höchstes Lob verdient. Die zweitgeuannte Strecke ist später als 
sog. Köln-Mindener Bahn, die erstgenannte als Stainmlinic der sog. 
Bergisch -Märkischen Bahn geschaffen worden, beide Linien stehen 
auch heute noch in Wettbewerb, obwohl sie längst im einheitlichen System der 
Preußischen Staatsbalin aufgegangen sind. Die Rheinische Bahn hatte mit 
ihren Plänen (letzten Endes aus politischen Gründen) keinen Erfolg. Die Eisen- 
bahn\crbindungen zwischen Rhein und Weser sind von den eben genannten Ge- 
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Seilschaften geschaffen worden und zwar — unter Entthronung Lippstadts — 
die eine über Düsseldorf—Duisburg—Oberhausen—Altenessen—Gelsenkirchen— 
Dortmund—Hamm, die andere über Elberfeld—Hagen—Arnsberg—Scherfede— 
Holzminden und Kassel, später ist durch die Linie Hagen—Hamm eine innige 
Verflechtung der beiden Linien im Raum Aachen—Köln—Hamm geschaffen wor¬ 
den, zur wichtigsten Schnellzuglinie ist aber die neue Bcrgisch-Märkische 
aufgestiegen, die von Duisburg über Mülheim — Essen — Bochum nach 
Dortmund führt. 

Im Gegensatz zu den drei 'westlichen Hauptlinien sind die drei 
östlichen „verpfusch t“. 

Es hätte hier zunächst, wie schon mehrfach angedeutet, eine Linie 
H a n n o V e r—M ecklenbur g—S t e 11 i n geschaffen werden müssen, 
die in Stettin in die von der Natur vorgezeichnete „K üstenlinie“ 
Stettin—Danzig—Königsberg—Riga hätte übergehen müssen. Die Linie 
wäre über Celle nach einem Punkt in Mecklenburg zu leiten gewesen, von 
dem sie sich in die drei Richtungen Warnemünde — Kopenhagen, 
Stralsund—Saßnitz — Trälleborg und Stettin hätte verzweigen 
müssen. Im Lauf der Zeit ist auch eine derartige Linie entstanden, sie 
ist aber aus Nebenbahnen zusammengewachsen. Trotzdem gibt es auf ihr 
einen Eilzug Rostock—Ludwigslust—Uelzen—Hannover—Kassel, der 
große Verkehr wird aber mit nicht unbeträchtlichen Umwegen über Berlin 
geleitet. Eine grundlegende Verbesserung dieser ungünstigen Verhält¬ 
nisse ist in absehbarer Zeit nicht zu erzielen. 

Die von der Natur vorgezeichnete „Mittellinie“ Hannover— 
Braunschweig-(Oebisfelde) Magdeburg—Berlin und weiter über die in 
einer geraden Linie liegenden Brückenstädte Frankfurt—Posen—War¬ 
schau Brest ist leider in der Teilstrecke Hannover—Magdeburg infolge 
der Kleinstaaterei verdorben. Sie hätte von Hannover ohne Anlage des 
gekünstelten Knotenpunktes Lehrte über Peine auf Braunschweig zu 
führen müssen und hätte hier nicht im Süden, sondern im Norden der 
Stadt einen von "VV est nach Ost gerichteten Durchgangsbahnhof erhalten 
müssen. Von Braunschweig hätte sie zur Umgehung der Gebirge schwach 
nach Norden ausholen, also südlich von Oebisfelde vorbeiführen müssen, 
um im Norden der Stadt Magdeburg einen Durchgangsbahnhof zu erhalten. 
Infolge der gemachten Fehler ist die Linie aber verkümmert und sie wird, 
selbst nach Ausmerzung des Kopfbahnhofs Braunschweig, nicht eine Linie 
ersten Ranges werden. 

Die „G ebirgsrandlinie hatte der Tieflandküste zu folgen 
und die in ihren Buchten liegenden großen Städte und natürlichen Eisen¬ 
bahnknotenpunkte Hannover, Halle, Leipzig, Dresden (oder Meißen), 
Breslau miteinander zu verbinden. Sie brauchte nicht von Hannover 
unmittelbar abzuzweigen und über Hildesheim—Halberstadt zu führen. 
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sondern sie hätte die Vorliölien des Harzes vermeiden können, indem sie 
erst in Braiinscliweig oder auch erst in Magdeburg aus der Mittellinie 
abzweigte. 

Leider weist auch die Gebirgsrandlinie infolge des Zusammen¬ 
wachsens aus Teilstrecken große Mängel auf. Legt man für sie die Linie 
Hannover—Goslar—Halle zugrunde, so fehlt die direkte Linie Hanno¬ 
ver—Hildesheim, und die Führung über Goslar—Halberstadt bedeutet 
große verlorene Steigungen (Abb. 21), legt man die Linie Hannover— 
Braunschweig—Halberstadt—Halle zugrunde, so liegen in ihr die lähmen¬ 
den Spitzkehren Braunschweig und Vienenburg, legt man die Linie Han¬ 
nover—Magdeburg—Halle zugrunde, so liegen in ihr die Spitzkehren 
Braunschweig und Magdeburg und die verlorene Steigung von Helmstedt. 



Abb. 20. System ■ton Gebirgsrandlinien. 


änbtlsdt 


Wie ungünstig auf allen diesen Eelationen die Strecken- und Bahnhofs- 
verhältnissc sind, ergibt sich daraus, daß bestimmte Schnellzüge von 
Berlin über Magdeburg nach Köln und Frankfurt keine dieser Linien be¬ 
nutzen, sondern sich einer weiteren Linie bedienen, die über Oschers- 
leben—Börßum durch den „Großen Graben“ geführt ist und daher gün¬ 
stige Steigungsverhältnisse besitzt. 

Aber auch in ihrem weiteren Verlauf weist die Gebirgsrandlinie 
noch zwei Fehler auf: Leipzig und Dresden sind Spitzkehren, bei Dresden 
ist dies durch die geographischen Verhältnisse bedingt, denn die Stadt 
liegt zu tief (zu weit südlich) in der Mulde, bei Leipzig ist aber keine 
Entschuldigung dafür vorhanden, daß den Warnungen der Fachleute zum 
Trotz aus diesem wichtigen Knotenpunkt Deutschlands oder vielmehr 
Mitteleuropas mittels des so großen und daher von Laien so bewunderten 
Kopfbahnhofs das ,.größte Verkehrshindernis Deutschlands“ gemacht 
worden ist. 

Wie sich allgemein das System von Gebirgsrandlinien gestaltet, 
ist aus Abb. 20 zu entnehmen, in Abb. 21 ist dargestellt, wie die Gebirgs- 
randlinicn um so ungünstiger sind, je höher sie liegen. 
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Den erörterten Mängeln aller drei ..Hauptlinien“ gegenüber konnte 
sich nun die „direkte Linie“ Hannover— Stendal —Berlin (die sog. 
Lehrter Bahn) derart durchsetzen, daß diese eigentlich „überflüssige“ 
Linie das Schaffen einer großen Schnellzuglinie Hannover—Mecklen¬ 
burg—Stettin verhindert hat, daß sie den Verkehr, der über Braun- 


tnöberim 




schweig—Magdebtirg fließen müßte, fast ganz an sich gerissen hat, und 
daß sie sogar von der Gebirgsrandlinie den Verkehr von Hannover nach 
Dresden und darüber hinaus an sich ziehen kann. Es gibt Verbindungen 
Hannover—Dresden und vor allem von Hannover nach Prag und Wien, 
die über Berlin günstiger sind als über Leipzig, und die Verbindungen 
Hannover—Breslati und darüber hinaus gehen fast alle über Berlin. 

Diese Bemerkungen klingen reichlich unfreundlich für die Reichs¬ 
hauptstadt, denn es wird hier der Vorwurf erhoben, daß Berlin in der 
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Fahrplangestaltung bevorzugt, die „Provinz“ aber vernachlässigt werde, 
indem die von Berlin ausgehenden Verbindungen reichlich gut, die an 
Berlin vorbeiführenden Verbindungen, für die man die Bezeichnung 
„Querverbindungen“ geprägt hat, aber stiefmütterlich behandelt werden. 
Daß dies der Fall ist, kann bei unbefangener Prüfung nicht abgestritten 
werden. Die meisten empfinden die ungleiche Behandlung aber nicht, weil 
sich alle Welt an diesen schon seit Jahrzehnten währenden Zustand ge¬ 
wöhnt hat und ihn daher für naturgemäß hält. Es besteht nämlich in 
weitesten Kreisen (auch von Geographen und Eisenbahnern) der Wahn, 
daß Berlin seiner Lage nach der natürliche Mittelpunkt des deutschen oder 
wenigstens des norddeutschen Eisenbahnnetzes wäre. Dies ist aber tat¬ 
sächlich nicht der Fall, vielmehr verdankt Berlin seine Ausbildung zum 
größten Eisenbahnknotenpunkt Deutschlands und hierdurch zur Vier- 
millionen-Riesenstadt neben gewissen Vorzügen seiner Lage, die aber 
nicht stärker sind als bei Magdeburg und Leipzig, vor allem politi¬ 
schen Kräften: Preußen konnte bis 1866 für seinen östlichen Teil tat¬ 
sächlich keine andere Eisenbahnpolitik betreiben, als aus seiner Haupt¬ 
stadt heraus die Eisenbahnlinien wie früher die Wasserstraßen strahlen¬ 
förmig in Richtung auf Hamburg, Stettin (Vor- und Hinterpommern), 
Königsberg, Posen, Breslau, Dresden. Halle (Leipzig) und Magdeburg 
vorzutreiben. Denn Berlin war nicht nur die Hauptstadt und das Zentrum 
der Wasserstraßen, sondern es war auch in der zwischen Mecklenburg tind 
Sachsen so stark eingeschnürten „Taille“ Preußens der einzige Punkt, 
von dem aus man das Eisenbahnnetz planmäßig entwickeln konnte. Von 
1866 und namentlich von 1871 an hätte man aber doch wohl eine etwas 
andere Eisenbalinbaupolitik treiben können. Allerdings war Preußen auch 
nach 1871 noch nicht frei in seinen Entschlüssen, da die Bahnen in 
Mecklenburg, Thüringen und Sachsen Preußen gegenüber unabhängig 
Waren. Es waren aber auch bis in unsere Tage hinein starke Kräfte am 
Werk, die Landes- und Reichshauptstadt, die 1871 erst 830 000 Einwohner 
hatte, zur „W eit Stadt“ emporzutreiben, denn man mußte sich doch 
gegenüber den ..^Metropolen“ Paris und London sehen la.ssen können. Es 
Waren die Zeiten, in denen man vor der „großen Zahl“ in Anbetung 
auf den Knien lag und alle verspottete, die vor den so gefährlichen politi¬ 
schen, völkischen, wirtschaftlichen und seelischen Folgen dieser unnatür¬ 
lichen Entwicklung des Siedlungswesens warnten. Welche Blüten dieser 
Wahn getrieben hat, geht daraus hervor, d.aß noch vor wenigen Jahren 
gewisse Lokalgrößen von der Zehnmillionenstadt Berlin träumten und 
Berlin als die „westliche Hauptstadt des Slawentums“ feierten. Heute 
sind diese Träume ausgeträumt, das deutsche Volk wendet sich von dem 
Götzen der großen Zahl ab, es besinnt sich auf seine wahren Kräfte und 
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es hat vor allem die Gefahren der übergroßen Städte erkannt. Im Eisen¬ 
bahnwesen kann sich das aber nur langsam auswirken, und man darf hier 
auch nicht mit rauher Hand eingreifen. 

2. Das Nord-Süd-Eisenbahnsystem. 

Im Nord-Süd-Verkehr ist das Gerippe der Hauptlinien für Nieder¬ 
sachsen klar vorgezeichnet, denn es handelt sich um das Hineintragen des 
vom Meer kommenden Verkehrs in das Land, und hierfür sind im 
Binnenland zwei charakteristische Stellen vorhanden: im Westen der 
Kaum Dortmund, im Osten Hannov er. 

Im Westen Niedersachsens liegt die „S t e i n k o h 1 e n p r o v i n z“ 
als das wirtschaftlich stärkste Gebiet Deutschlands, und an dieses schließt 
sich der Rhein an, der in seinem so tief eingeschnittenen Fjord den 
Verkehr nach Basel und von da nach dem Mittelmeer weiterleitet. Die 
Meeresküste Niedersachsens muß also mit ihren Häfen (Emden, Bremen 
und Hamburg) mit dem Eisenbahnnetz des Industriebezirks verknüpft 
werden, und zwar muß dies naturgemäß an dem Ostrand dieses Netzes 
erfolgen. Hier liegen nun als maßgebende Knotenpunkte für den Per¬ 
sonenverkehr Dortmund, für den Güterverkehr Hamm. Dortmund 
ist das große Eingangstor, in dem sich der Personen verkehr von 
Norden und Osten zusammenzieht, um sich in die verschiedensten Schnell¬ 
zugstrecken nach Westen und Süden zu verzweigen. Jedoch zweigt die 
Strecke über Hagen—^Wuppertal nach Köln schon in Hamm ab; Dort¬ 
mund ist auch der Anfangspunkt für den sogenannten engeren „Bezirks¬ 
verkehr“. Hamm ist der Punkt, in dem der Güter verkehr von und 
nach Norden und Osten einheitlich zusammengefaßt und hier in dem 
größten Kangierbahnhof Deutschlands verarbeitet ird. 

Aus dem „Raum, Dortmund“, nämlich von den Knotenpunkten 
Wanne, Dortmund und Hamm, muß nun der Verkehr zum Meer in zwei 
Linien geleitet werden; in der nach Nord gerichteten Linie nach Emden 
und in der nach N o r d o s t gerichteten Linie nach Bremen — Ham¬ 
burg. Die beiden Linien wurzeln aber nicht unmittelbar in den drei ge¬ 
nannten Knotenpunkten, vielmehr führen aus diesen zunächst drei Linien 
nach Münster, wo dann die Gabelung nach Emden und Bremen erfolgt. 

Von den beiden Bahnen hat die der Ems und dem Dortmund-Ems- 
Kanal folgende Linie Münster — Rheine—Leer—Emden — Nord¬ 
deich eine verhältnismäßig geringe Bedeutung, weil sie durch ein wirt¬ 
schaftlich sehr schwaches Gebiet führt, und weil auch die Wirtschafts¬ 
kraft ihrer Seehäfen gering ist, und der Saisonverkehr der Seebäder kann 
natürlich eine so lange Strecke (Münster—Norddeich 216 km) nicht ge¬ 
nügend befruchten (s. o.). 





ArchiT für Eisenbahnwesen. 




Die drei Linien Ruhr—Bremen—Hamburg. 
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Dagegen gehört die Bahn (Köln—Dortmund) — Münster Osna¬ 
brück — Bremen — Hamburg zu den wichtigsten Linien Deutsch¬ 
lands. Da ihre verkehrsgeographische Bedeutung schon oben gewürdigt 
ist, genügen hier noch folgende Hinweise: Die Linie nimmt in Osnabrück 
den Verkehr von Holland auf, leider in einem gerade für diese Auf¬ 
nahme besonders ungünstigen Bahnhof (s. u.). Die Linie muß im Raum 
Osnabrück die Ausläufer des ..Doppelten Dachreiters“ (Teuto¬ 
burger Wald und Wiehengebirge) überwinden und erhält hierdurch ge¬ 
mäß Abb. 22 a zwei verlorene Steigungen. Da die Linie auch sonst ziem¬ 
lich ungünstig trassiert ist. — denn man hat bei ihrem Bau den künftigen 
Verkehr unterschätzt und mit den Baukosten geknausert — hat man 
Untersuchungen darüber angestellt, ob ein Umbau der Linie zweckmäßig 
ist, um die Betriebskosten zu senken und die Leistungsfähigkeit zu er¬ 
höhen. Es hat sich aber ergeben, daß infolge der großen Fortschritte 
der Eisenbahntechnik diese Arbeiten nicht notwendig sind, und zwar auch 
dann nicht, wenn es dem Zusammenarbeiten der rheinisch-westfälischen 
Industrie und der Großreederei gelingen wird, die deutsche Kohle an der 
Küste und in gewissen Überseegebieten gegen die englische Kohle wett¬ 
bewerbsfähig zu machen. Dieses große Problem ist ja nicht zuletzt ein 
Transportproblem, denn es kommt darauf an, einen großen Kohlenstrom 
aus Westfalen zur See und einen Erzstrom von der See nach Westfalen 
zu leiten und hierbei so billig wie möglich zu transportieren und umzu¬ 
schlagen. Man braucht hier auch deswegen keinerlei Befürchtungen 
wegen etwaiger ungenügender Leistungsfähigkeit dfer Eisenbahn West¬ 
falen—Bremen zu haben, weil für den MassengUterverkehr Westfalen— 
Hamburg noch eine Hilfslinie besteht, die aber bisher für diese Relation 
noch gar nicht benutzt zu werden brauchte, nämlich die Linie Hamm— 
Minden—Nienburg—Verden—Rotenburg—Hamburg. (Abb. 22 b.) 

Diese Feststellungen über die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn 
verdienen alle Beachtung bei den Bestrebungen nach einem „Hansa¬ 
kanal“. 

Die heutige Hauptstrecke Euhrgebiet—Bremen—Hamburg ist ursprünglich 
als V e n 1 o - H am b u r g e r - Privatbahn geschaffen worden. Die Bahn, die als 
kürzeste Verbindung von Paris nach Hamburg gedacht war, sollte inner¬ 
halb Deutschlands, nämlich von der niederländischen Grenze bei Venlo über 
Wesel nach Bremen und Hamburg führen. Sic wurde aber vom König¬ 
reich Hannover bekämpft, das überhaupt den Verkehr der beiden Hansastädte 
möglichst schädigte und daher auch deren unmittelbare Eisenbahnverbindung ver¬ 
hinderte. Der Verkehr zwischen Bremen und Hamburg mittels Eisenbahn ging 
über die St.adt Hannover oder mittels Omnibus (!) nachts direkt, auch gegen die 
Berührung Oldenburgs durch diese Bahn wehrte sich Hannover. Selbst Bis¬ 
marck bemühte sich von 1863 ab vergeblich um diese so wichtige Durchgangs¬ 
linie, er konnte erst 1868 den Gedanken wieder aufnehmen, und zwar nicht als 
preußischer Ministerpräsident, sondern als Bundeskanzler (des Nord- 
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deutschen Bundes). Da die Bahn nümlicli mehrere Bundes.staaten berührte, so 
stellte sich Bismarck auf den Standpunkt, daß „das Interesse des allgemeinen 
Verkehrs gegenüber dem partikularen Interesse der Bundesstaaten bei der Her¬ 
stellung neuer Bahnen gewahrt und zur Geltung gebracht“ werden müsse. Also 
schon 1868 ist Bismarck für eine einheitliche deutsche Eisenbahnpolitik ein¬ 
getreten. Die Konzession erhielt dann die Köln-Mindener Bahn und mit 
dieser fiel sie 1880 bei der großen Verstaatlichung an Preußen. 

Erst durch die Venlo-Hamburgcr Bahn wurde auch der Anschluß Hamburgs 
an die schon seit 1847 bestehende Eisenbahn Harburg—Hannover geschaffen, 
lüescs nur 12 km lange, aber so wichtige Schlußstück der Linie Hamburg—Han¬ 
nover wurde nämlich von dem Königreich Hannover bekämpft, weil man 
einerseits den eigenen Hafen Harburg auf Kosten Hamburgs fördern 
wollte, andererseits das „demokratische“ Hamburg fürchtete, — vor den 
Schwierigkeiten der großen Brückenbauten hätte man sich nicht zu 
Scheuen brauchen. Die Konzession für die Linie Hamburg—Harburg wurde erst 
1868 (also \on Preußen) erteilt, wenige Tage darauf wurde mit dem Brücken¬ 
bau begonnen, die Eröffnung der Bahn erfolgte aber erst Ende 1872 (also erst 
vor 60 Jahren). 

P ür die beiden Linien vom Ruhrgebiet nach Norden stehen 
dann dem deutschen Eisenbahnwesen noch zwei große Aufgaben bevor: 
in Zusammenarbeit von Wasserbau und Eisenbabnbau sind nämlich die 
Fortsetzungen nach der vorgelagerten Insel (Norderney) zu 
schaffen, um die niedersächsischen Nordseebäder zu stärken, 
lind es ist die oben erörterte durchgehende „Fehmarnlinie“ VV'esteuropa— 
Niederrhein—Skandinavien zu verwirklichen. 

Im Osten Niedersachsens bietet sich für die Weiterleitung des 
hanseatischen (und skandinavischen) Verkehrs nach dem Süden nur ein 
Weg durch das Gebirge, nämlich das tiefeingeschnittene und gestreckt 
'erlaufende Leinetal, da, wie oben erwähnt, das Wesertal wegen 
seiner vielen Krümmungen ausscheidet. Sammelpunkt für diesen Ver¬ 
kehr kann also nur Hanno ver sein, wobei unter „Hannover“ der Per¬ 
sonenbahnhof Hannover und die Rangierbahnhöfe Seelze und Lehrte zu 
''erstehen sind. 

Dieser geographischen Struktur entsprechen von Norden her die 
Hauptbahnen Bremen—Hannover und Hamburg—Hannover, in die bei 
Lüneburg die Linie von Lübeck einmündet. 

Die Bahn Bremen — Hannover ist zwar infolge gewisser poli- 
lischer Einflüsse (s. u.) nicht besonders großzügig trassiert und sie 
leidet auch daran, daß sie an einzelnen Stellen durch die Moore zu Um- 
""egen gezwungen ist. sie wird aber ihren Aufgaben doch gut gerecht. 

Dagegen sind bei der Trassierung der Bahn Hamburg — 
Hannover große Foliler gemacht worden: Es wäre nämlich bei der 
hohen Bedeutung ihrer beiden Endknotenpunkte in Betracht gekommen, 
eine fast schnurgerade Strecke zu schaffen, die von Harburg über 

41* 







Hamburg - lüntbupg • Cis/Ze - - Hannover 

Abb. 24. Längenprofil Hamburg—Hannover. 
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Soltaii—Hudemühlen zu führen war und von Nord westen her in den 
Bahnhof Hannover einzumünden hatte, damit der Verkehr durch diesen 
hindurch unmittelbar in das Leinetal nach rfüden weiterfließen konnte. 
Dieser Linienzug kam aber zu Beginn des Eisenbahnzeitalters nicht in 
Betracht, weil die wirtschaftlichen Kräfte des durchzogenen Gebiets zu 
schwach waren. Allerdings hätte man bei dieser Linienführung die Ver¬ 
bindung Breme n—Hannover, wie es zuerst tatsächlich beabsichtigt 
War, durch den Bau der Strecke Bremen—Hudemühlen herstellen und da¬ 
durch die neue Bahn befruchten können. Hierzu war das Königreich Han¬ 
nover später aber nicht mehr in der Lage, weil es in V'erbindung mit Kur¬ 
hessen (dem der Kreis Hessisch Oldendorf gehörte) und Lippe mit dem 
Königreich Preußen vereinbart hatte, daß die Linie Bremen—Hannover 
über Nienburg und Neustadt geführt werde, um dadurch die Verbindung 
Köln—Bremen, nämlich über Minden—Nienburg zu erleichtern. Gegen 
die geradlinige Führung der Bahn Hamburg—Hannover sprachen auch 
die Interessen der Städte Celle und Lüneburg. Hierbei konnte außer¬ 
dem durch den Bau der Strecke Celle—Braunschweig die Verbindung 
Hamburg—Braunschweig und durch den Bau Lüneburg—Lübeck dieser 
Ostseehafen an Hannover und Braunschweig angeschlossen werden. Daß 
man Celle unmittelbar berühren müsse, und daß die Bahn von Celle von 
Norden her in Hannover einmünden, also über Langenhagen geführt 
werden müsse, stand von Anfang an fest. Wie weit man aber von Celle 
ah nach Osten ausholen solle, war zweifelhaft. Einer der ältesten Pläne, 
nämlich der in Abb. 23 a dargestellte, schon 1833 von einer englischen 
Gruppe (Taylor-Vignoles) aufgestellte Plan zeigt von Celle ab eine west¬ 
lich an Lüneburg vorbeiführende gestreckte Linie, die auch den Höhen¬ 
verhältnissen gut angepaßt ist, da sie den Tälern folgt und daher die 
jetzt vorhandene starke Steigung zwischen Celle und Unterlüß ver¬ 
meidet. Der Plan von Taylor ist übrigens auch durch die Verbindungen 
von Bremen mit Hannover (über Hudemühlen) und mit Braunschweig 
(über Hudemühlen—Celle) bemerkenswert. 

Lüneburg sollte nach diesem Plan durch eine Stichbahn ange- 
achlossen werden. Dies wollte aber die Eegierung nicht zulassen, und die 
Linie erhielt daher ihre bekannte Ausschwenkung nach Osten und die 
oben erwähnte Steigung (Abb. 24). Im politischen Handel mit Braun¬ 
schweig wurde dann der Gabelpunkt von Celle aus weiter nach Süden ge¬ 
rückt, zuerst nur bis Burgdorf. vgl. den in Abb. 23b dargestellten Plan 
der Eegierung Hannovers von 1835, der auch die Strecke Hannover— 
Hudemühle n—Bremen enthält und schon die Linie A erden—Eoten- 
biirg(—Hamburg) andeutet. .Scliließlich kam aber das Kompromiß zu¬ 
stande. das den Gabelpunkt nach Lehrte legte und sich verhängnisvoll 
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wie alle Kompromisse auswirkte: der Bahnhof Lehrte wurde für den Ver¬ 
kehr Hannover—Hamburg Spitzkehre, und die Linie wurde in Han¬ 
nover faiscli eingeführt, nämlich nicht von Nordwesten, sondern von Osten 
her, so daß auch Hannover Spitzkehre wurde. Die Züge Hamburg— 
Hannover—Eichenberg mü.ssen also in Lehrte und Hannover „Kopf 
machen“, wodurch ihr Betrieb stark verteuert und verzögert wird. Um 
diesen unleidlichen Zustand zu beseitigen, wurde vor dem Krieg die 
„direkte“ Bahn Celle — Langenhagen — Hannover in Angriff 
genommen, deren Vollendung aber durch den Krieg und die nach dem 
Krieg der Eeichsbahn auferlegten politischen Lasten verzögert worden ist. 

Für die Weiterführung des Nord-Süd-Verkehrs von Hannover ist die 
Benutzung des Leinetals über die (später entstandenen) Knotenpunkte 
Nordstemmen-Elze, Kreiensen und Northeim, einige Industrieorte und die 
Universitätstadt Göttingen klar vorgezeichnet. Die Bahn muß dann über 
den Eichenberg in das Werratal hinabsteigen. Hier liegt der erste wunde 
Punkt der Linie, die Bahn überwindet den Paß nämlich ohne Tunnel 
und erhält dadurch eine verlorene Steigung. Da auch der grade auf dem 
höchsten Punkt liegende Bahnhof Eichenberg (Kreuzungsbahnhof für die 
Linien Kassel—Nordhausen und Hannover—Bebra) recht ungünstig ist, 
kommt es in Betracht, die Linien- und Bahnhofverhältnisse durch den 
Bau eines ..B a s i s t u n n e 1 s“ zu verbessern, der etwa 3 km lang werden 
und etwa 40 m verlorene Steigung ersparen würde. Der neue Bahn¬ 
hof Eichenberg wäre vom südlichen Tunnelausgang aus zu entwickeln. 

Hinter Eichenberg muß sich der Verkehr entscheiden, ob er dem 
Weg über: 

Kassel — Marburg — Gießen 
oder Bebra — F ulda — Hana u 
den Vorzug geben will. 

Was das Gelände anbelangt, so sind in beiden Fällen je zwei 
Wasserscheiden zu überschreiten, da 

die eine Linie der Eder—Lahn—Nidda. 

die andere der Werra—Fulda—Kinzig folgen muß. 

Die Höhenverhältnisse sind aber, wie sich aus den in Abh. 25 (Tafel II) 
dargestellten Längenprofilen ergibt, für die Linie über Kassel günstiger, 
da hier die Wa.sserscheiden niedriger und ziemlich flächenhaft sind. Da¬ 
gegen ist die Linie über Bebra kürzer (227..V km gegen 247.1 km). Be¬ 
züglich der w irtschaftlichen Kräfte sind die der Haupt- und Industrie¬ 
stadt Kassel, der Universitätstädte Marburg und Gießen und der Bäder 
Wildlingen und Nauheim über die der Fuldaer Linie zu stellen. Für die 
Linie über Fulda spricht aber die hohe Bedeutung der Knotenpunkte 
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Bebra (Anschluß Thüringen) und Flieden (Anschluß Würzhurg— 
Nürnberg—München und Stuttgart). Es ist einleuchtend, daß zwischen 
den beiden Linien ein Eivalitätskampf bestehen muß, zu dem auch Nie¬ 
dersachsen gelegentlich Stellung nehmen muß. Von Bedeutung i.st hier¬ 
bei, ob und wie etwa die in den beiden Bahnen vorhandenen ungün¬ 
stigen Verhältnisse verbessert werden können. Der größte 
Mangel in der Kasseler Linie ist die Anlage des Hauptbahnhofs Kassel 
als Kopf bahnhof, in dieser Beziehung hat die Stadt Kassel das größte 
Interesse daran, den Kopfbahnhof durch einen Durchgangs bahnhof 
zu ersetzen und hierdurch ihre Stellung im gesamten deutschen Eisen¬ 
bahnnetz zu stärken. Die größten Mängel in der Fuldaer Linie sind die 
von den Gebirgszügen abhängigen großen verlorenenSteigiingen. 
A^on ihnen ist aber die schlimmste, nämlich die zwischen Fulda und Kin¬ 
zig, schon vor dem Krieg stark gemildert worden, indem durch den Bau 
des Distelrasentunnels 36 in verlorene Steigung und außerdem 
die Spitzkehre bei Elm ausgemerzt wurden, — der kurz hinter Flieden 
beginnende Tunnel ist mit 3500 m Länge der zweitlängste Tunnel 
Deutschlands, der längste ist mit 4203 m der Kochemer Tunnel der Mosel¬ 
bahn. Die zweite sehr unangenehme verlorene Steigung liegt zwischen 
Sontra und Bebra, also auf der Wasserscheide zwischen Werra und 
Fulda. Hier liegt nämlich der Tunnel von Cornberg zu hoch, und die 
Bahn muß daher von Norden und Süden stark zu ihm hinaufklettern, was 
dem Eeisenden bei der Ausfahrt aus Bebra sinnfällig vor Augen tritt. 
Dieser Mangel müßte im Lauf der Zeit durch einen ..Basistunnel“ lieseitigt 
werden, durch einen rd. 6 bis 7 km langen Tunnel lassen sich etwa 60 m 
verlorene Steigung ersparen. Ein Vorbild zu solchen Verbesserungen 
findet sich in der Schweiz in der Strecke Basel—Olten. Hier wurde durch 
den nachträglichen Bau des 8135 m langen Hauenstein-Basistunnels eine 
verlorene Steigung von 113 m ausgemerzt. 

Neben der Frage dieser Verbes.serungen ist für Niedersach.sen und 
seine Kord—Süd-Verbindungen noch das Problem von besonderer Be¬ 
deutung, daß sein Nord—Süd-System Hamburg und Bremen—Hannover 
—Eiohenberg—Frankfurt und München dem Wettbewerb der großen 
westlich und östlich verlaufenden Nord—Süd-Linien unterliegt. 

Die östliche Wettbewerblinie ist die Bahn Hamburg—Magde¬ 
burg—Halle—Probstzella—Nürnberg. Sie ist für Niedersactiscn nur in 
der Relation Hamburg und Lübeck—Nürnberg (München und Wien) und 
nur in der Beziehung Brenner — aber nicht Gotthard — von Bedeutung, 
ist also nicht kritisch und sollte daher nicht scheel angesehen werden^. 

^ Übrigens muß auch in dieser Linie, die im Sinn der 1 erbindung Leip¬ 
ziger Bucht—Nürnberger Bucht zu den wichtigsten Linien Deutschland.s gehört. 
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Die westliche Wettbewerblinie ist die Linie Hamburg—Bremen 
—Dortmund—Köln(—Frankfurt)—Basel. Im Gegensatz zu den Linien 
Hannover—Frankfurt, di« durch Gebirge fuhren, liegt sie in dem 
für den Vergleich maßgebenden Teil Duisburg—Frankfurt in dem tief 
eingeschnittenen Tal des Rheins, das zum Heil Deutschlands von keiner 
anderen Nord—Süd-Verbindung (auch von den belgisch-französischen 
nicht) an geographischer Güte (und wirtschaftlicher Kraft) überboten 
werden kann. Wie günstig der Verlauf der Rheinlinie ist, ist aus 
Abb. 25 (Tafel II) zu entnehmen. Sie zeigt auch, daß die große Verkehr¬ 
straße Rhein—Gotthard—Mailand bis tief in die Schweiz hinein, nämlich 
noch am Vierwaldstätter See entlang „F 1 a ch 1 a n d bahn“ ist, und daß 
der ungeheure Wall der Alpen mittels einer nur 86 km langen Gebirg- 
strecke (Erstfeld—Biasca) überwunden wird, — die besten Gotthard- 
Schnellzüge halten an keiner im „Gebirge“ liegenden Station, denn sie 
halten nur in Arth Goldau (+ 510) und Bellinzona (+ 241). Betrachtet 
man dagegen die Brennerbahn, so ergibt sich, daß sich die starken 
Unterschiede in der Güte der beiden Bahnen sogar bis Niedersachsen und 
bis zu den Hansastädten auswirken. 

Was nun den Wettbewerb zwischen der rheinischen und der nie¬ 
dersächsischen Linie anbelangt, so ist Hamburg in diesen kaum ein¬ 
bezogen, vielmehr beginnt der Wettbewerb erst hinter Bremen, nämlich 
im Raum Osnabrück—Bielefeld, sichtbar zu werden. Niedersachsen hat 
also auch hier keine Ursache, seinen Nachbarn gram zu sein. 

Es ist noch interessant, daß in der Linie Hamburg—Köln—Basel 
im Gesamtgebiet der norddeutschen Tiefebene starke verlorene 
Steigungen verkommen, weil die „Ebene“ doch nicht so glatt 
ist, daß dagegen innerhalb des mitteldeutschen Gebirges keine 
Steigungen verkommen, weil das Rheintal ganz glatt ist (Abb. 25). 

B. Die wichtigsten Knotenpunkte. 

Die Schwierigkeiten des Eisenbahnwesens liegen in sog. „Kultur¬ 
ländern“, d. h. in Ländern mit hoher Zivilisation und einem gut 
ausgebauten Eisenbahnnetz nicht in den Strecken, sondern in 
den Bahnhöfen. Die Strecken spielen hier wirtschaftlich und be¬ 
im Lauf der Zeit ein „Basistunnel“ geschaffen worden, die Bahn muß jetzt 
nämlich den Thüringer Wald (bei Probstzella) überklettern, und durch den 
Bau eines Tunnels, der allerdings 9 km lang werden müßte, können 117 m 
verlorene Steigimg erspart werden. Man erhebe nicht den Einwand, daß das 
\erarmte deutsche Volk die Kosten für solche Bauten nicht aufbringen könne, 
diese Verbesserungen sind bestimmt produktiv, zumal für solche großen Tunncl- 
bauten alles bereitsteht: arbeitshungrige imd arbeitsfreudige Menschen, große 
Maschinenparks und erprobte Unternehmer. 
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triebstechnisch nur dann die maßgebende Rolle, wenn ihr Bau und Betrieb 
durch ungewöhnlich schwieriges Gelände besonders erschwert und ver¬ 
teuert wird. Das gilt aber fast nur noch für Hochgebirgsbahnen, nicht 
aber für Bahnen im Flachland und Mittelgebirge. Wenn also im vor¬ 
hergehenden Abschnitt die Bahnstrecken in ihrer geschichtlichen 
Entwicklung, ihrer Bedeutung, ihren Vorzügen und Mängeln und ihren 
Verbesserungsmöglichkeiten dargestellt worden sind, so muß dieser Ab¬ 
schnitt durch eine Erörterung der B a h n h ö f e ergänzt werden, aus der 
ihre Bedeutung für das niedersächsische Verkehrsgebiet hervorgeht. Es 
genügt aber, die Untersuchung auf die wichtigsten Knotenpunkte 
zu beschränken. 

1. Bremen. 

Große Seehäfen haben für das Eisenbahnnetz in erster Linie die 
Bedeutung, daß ihnen von Übersee mit Fahrgast- und Frachtschiffen 
große Mengen von Reisenden und Gütern Zuströmen, die sie nun in das 
Binnenland weiterzuleiten haben — und umgekehrt. Da nun die Weiter¬ 
leitung sich über die Gesamtfläche des Binnenlands erstrecken und 
verteilen muß. so wird der Seehafen für das Ei.«enbahnnelz nach 
Abb. 26 a, zu einem „H a 1 b s t r a h 1 e n p u n k t“, nämlich zu einem 
Punkt, von dem aus die Eisenbahnlinien fächerförmig in da.s Landes¬ 
innere ausstrahlen. Im Gegensatz zu dem am Rand des Lands, näm¬ 
lich an der Küste (oder einer anderen Grenze) liegenden H a 1 b - 
strahlenpunkt ruft die Mitte des Lands, nach Abb. 26b. einen Ganz- 
strahlenpunkt hervor, da von ihm die Linien nach allen Seiten aus¬ 
strahlen müssen (Paris, Berlin, Prag, Hannover mit seinen fünf natür¬ 
lichen Hauptlinien nach Porta, Bremen, Hamburg, Magdeburg und Göt¬ 
tingen). Der Charakter des Seehafens als eines Halbstrahlenpunkts 
für das Eisenbahnnetz (und gleichzeitig eines Halbstrahlenpunkts für 
die Seeschiffahrt und u. U. noch eines Halbstrahlenpunkts für die Bin¬ 
nenschiffahrt) kommt am schärfsten zum Ausdruck, wenn die Küste 
ziemlich gradlinig verläuft, und die Hafen bucht nur -wenig in 
das Lfind vorstößt (vgl. Bombay und Madras). Die großen Seehäfen 
liegen aber nur selten an derartigen Stellen, denn sie sind verkehrsgeo¬ 
graphisch ungünstig und müssen nur dann zu Häfen gewählt werden, 
wenn gute natürliche Häfen nicht vorhanden sind (woran z. B. Vorder¬ 
indien leidet). Die richtige Lage für den großen Seehafen ist vielmehr 
die im tiefsten Winkel der am tiefsten in das Land einschneidenden 
Meeresbucht, denn das Seeschiff geht, weil es das billigste Beförde¬ 
rungsmittel ist. so tief wie möglich in das Landesinnere hinein, und 
zwar bevorzugt es d i e Stellen, an denen die großen Tiefebenen mit ihren 
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Stromsystemen, ihrer guten Wegsamkeit und ihrem reichen Wirtschafts¬ 
leben an das Meer herantreten, hier gibt es eine bestimmte Stelle, bis zu 
der das Seeschiff (vielleicht außer den Eiesendampfern) dauernd oder 
wenigstens mit der Flut hinauffahren kann. Hier wird also der Haupt- 
hafen entstehen. 



Abb. 26 a. Halbstrahlenpiinkt. 


Abb. 26 b. Ganzstrahlenpunkt 


Dieser Punkt ist aber auch für 



Abb. 26 c. 

Hafen mit Brückenlaee. 


Abb. 26 d. Hafen mit besonders 
tiefer Brückenlage. 


Brücke wird vielmehr, nach Abb. 26 c. erst dort liegen, wo die See¬ 
schiffahrt zu Ende ist, d. h. an dem landseitigen Ende des Hafens; — 
sehr charakteristisch in Hamburg und Bremen, verschleiert in London, 
da die Towerbrücke eine Klappbrücke ist. Die Hafen Stadt wird hier¬ 
durch gleichzeitig zur Brücken stadt, und zwar zu einer besonders 
wichtigen, weil sie die erste vom Meer aus ist. Diese Doppelnatur gibt 
dem Eisenbahnknotenpunkt ein besonderes Gepräge: Er ist Halb- 
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81 r a li 1 e n piinkt für den Verkehr zwischen Meer und Land und 
B r ü c k e n stelle für den — dem Küstensaum ungefähr parallelfließen¬ 
den — durchgehenden Landverkehr (a—b in Abb. 26 c). 

Liegt der Hafen nun nach Abb. 26 d besonders tief im Landes- 
innern, so ergibt sich aus dieser für die Verkehrswirtschaft des Lands 
besonders günstigen Lage, daß sowohl für den See- als auch für den 
Eisenbahnverkehr zusätzliche Einrichtungen notwendig w'erden: 
Für den Seeverkehr werden nämlich ..Vorhäfen“ (Cuxhaven. Bremer¬ 
haven) erforderlich, die folgende Aufgaben haben: .Vbfertigung der 



Abb. 26 e. Idealanordnung der Kisenbahnanlagen 
in Bremen. 


Abb. 26f. Erste Anordnung der 
Bremer Bahnhöfe. 


Riesendampfer, die nicht zu dem Haupthafen hinauffahren können, Ab¬ 
fertigung der Fahrgäste, der Post und anderer besonders dringlicher 
Güter, Umschlag der Hochseefischerei. Zu die.sem Zweck muß also eine 
Eisenbahn von dem Haupthafen nach dem Vorhafen angelegt werden, die 
typisch den Charakter einer ..Ausläuferlinic“ bat und einen ganz eigen¬ 
artigen, besonders stai-ken Schwankungen unterworfenen Verkehr zu 
leisten hat. 

Diese Vorbemerkungen w'nren notwendig, um die Bedeutung des 
Eisenbahnknotenpiinkts Bremen verständlich zu machen: Bremen ist 
in erster Linie selbstverständlich ..Halbstrahlenpunkt“ für die nach dem 
Landesinnern ausstrahlenden drei Hauptbahnen, die den von Ubersee 
kommenden Verkehr nach dem Ruhr-Eheingebiet, nach Hannover 
(Mittel- und Süddeutschland) und nach Uelzen—Berlin weitertragen. 
Bremen ist aber gleichzeitig Brückenstadt, und zwar doppelte, nämlich 
für die Linie Köln—Hamburg und Oldenburg—Hannover (und Uelzen). 
Zum Dritten ist Bremen Ausgangspunkt für die „Ausläuferstrecken“. 
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vornehmlich nach Bremerhaven, dann aber auch nach Nordenham und 
Wilhelmshaven, — daß die letztgenannte Linie erst in Oldenburg ab¬ 
zweigt, tut dem System keinen Abbruch. 

Nun ist für die Gestaltung eines Eisenbahnknotenpunkts weniger 
sein Charakter als Halbstrahlenpunkt und Ausgangspunkt als vielmehr 
seine Bedeutung als Brücken stelle von Einfluß, und hieraus ergibt 
sich, daß der Knotenpunkt Bremen am günstigsten wohl nach Abb. 26 e 
angeordnet worden wäre. Der Hauptbahnhof wäre hierbei ein „Kreu¬ 
zungsbahnhof" geworden, durch den die beiden Hauptverkehrströme 
Köln—Hamburg und Oldenburg—Hannover (und Uelzen) glatt hindurch¬ 
fließen könnten. Der Hauptbahnhof würde also senkrecht zur 
Weser am Südostrand der Altstadt, und die Eisenbahnbrücke würde 
ebenfalls dicht am Rand der Altstadt liegen. Bei dieser Anordnung 
könnte auch der Verkehr von Norddeich usw., also von den Nordsee¬ 
bädern nach Hamburg glatt durchfließen. Die Ausläuferstrecke nach 
Bremerhaven wäre, da sie ja überhaupt etwas „Zusätzliches“ darstellt, 
in der angegebenen Weise an das Hauptsystem anzugliedern gewesen. 

Diese „Ideallösung“ ist aber infolge der geschichtlichen Entwick¬ 
lung nicht verwirklicht worden: Von Beginn des Eisenbahnzeitalters bis 
1872 (!) sah man das Eisenbahnwesen Bremens nur unter dem Zeichen 
der Verbindung mit Hannover an. Die erste von Bremen ausgehende 
Bahn war die 1848 vollendete Linie Bremen—Hannover, und da diese 
Strecke der Gesamtrichtung von NW nach SO folgt, und das natürliche 
Stadtgebiet Bremens, nämlich der der Weser parallel verlaufende 
schmale Höhenzug der gleichen Richtung folgt, so war es ganz natur¬ 
gemäß, daß die Eisenbahn im Stadtgebiet ebenfalls dieser Richtung 
folgte, und daß der Bahnhof am nordöstlichen Rand der Altstadt, und 
zwar ebenfalls in der Längenrichtung von NW nach SO angelegt wurde. 
Der Bahnhof, der dem Personen-, Güter- und dem Rangierverkehr diente 
und auch umfangreiche Werkstätten mit umfaßte, erhielt den Namen 
..H a n n o V e r scher Bahnhof“. In dieses System paßte auch die zweite 
von Bremen ausgehende Bahn, nämlich die 1863 eröffnete Linie nach 
Bremerhaven sehr gut hinein, denn sie kann einfach als Verlänge¬ 
rung der Bahn von Hannover aufgefaßt werden. Dann machte man aber 
1868 einen grundsätzlichen Fehler, der sich leider heute nicht mehr 
(wenigstens nicht mit erschwinglichen Kosten) ausmerzen läßt: die Ol¬ 
denburg ische Staatsbahn wurde nämlich hart am Nordwestrand der 
Altstadt in den vorhandenen Bahnhof so „k u r z“ eingeführt, daß sie 
sich heute nicht mehr richtig in das Gesamtsystem des Bahnhofs einfügen 
läßt. 
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Als dann 1872 die Venlo—Hamburger Bahn (von der Köln-Mindener 
Eisenbahngesellschaft) gebaut wurde, konnte der Hannoversche 
Bahnhof diesen neu hinzukommenden Verkehr nicht mit aufnehmen, und 
es wurde daher nach Abb. 26 f etwas weiter außerhalb der sog. ,.V e n 1 o 
— Hamburger Bahnhof“ angelegt, zum Teil allerdings nur in provi¬ 
sorischer Form, es wurde z. B. kein Empfangsgebäude errichtet, vielmehr 
wurden Abfertigungsräume für die Reisenden in einen Güterschuppen 
eingebaut. Die beiden Eisenbahnverwaltungen verhandelten über den 
Bau eines leistungsfähigen gemeinsamen Bahnhofs, konnten sich aber 
nicht sofort einigen, den Verhandlungen machte die Verstaatlichung der 
Köln-Mindener Bahn ein Ende, da hierdurch die Preußische Staatsbahn 
alleinige Betriebsführerin wurde. Sie entschloß sich, den neuen 
Bahnhof an der Stelle des Hannover sehen Bahnhofs zu errichten, sie 
entsprach damit dem sehr berechtigten Wunsch der Stadt Bremen, die 
auf die günstige Lage des Bahnhofs dicht bei der City größten Wert 
legte. 

Allerdings konnte der in den 80er Jahren durchgeführte große Um¬ 
bau nicht mehr eine allseitig befriedigende Lösung schaffen, es mußte 
vielmehr die zu „kurze“ Einführung der Oldenburger Bahn beibehalten 
und es mußte ferner für die Linie Köln—Hamburg ein großer Umweg in 
Kauf genommen werden, glücklicherweise ist diese wichtige Linie aber 
durch Bremen „glatt“, d. h. ohne Spitzkehre, durchgeführt 
worden. Für den durchgehenden Güterverkehr besteht eine von Um¬ 
wegen freie „direkte“ Linie. Trotz gewisser Mängel, mit denen man sich 
aber abfinden kann, werden sich aber die Eisenbahnanlagen Bremens, 
wie durch die Aufstellung des Generalbebauungsplans nachgewiesen ist, 
in Zukunft günstig weiter entwickeln lassen. Hierbei werden für den 
Güterverkehr die linke Weserseite und die hier vorzusehenden Hafen- 
nnd Eisenbahnanlagen (Rangier- und Hafenbahnhof) die Hauptrolle 
spielen. Über die „Stadt - und Landesplanung Bremen“ ist 
eine Denkschrift herausgegeben worden. (Verlag Hauschild, Bremen.) 

2. Hannover. 

Wie mehrfach erwähnt, ist Hannover gemäß Abb. 27 der natürliche 
Kreuzungspunkt für das West—Ost-System Westeuropa—Mitteldeutsch¬ 
land und das Nord—Süd-System Hansastädte—Süddeutschland. Ob hierbei 
der westliche Gabelpunkt in Minden oder Löhne, der östliche in Hanno¬ 
ver selbst oder in Braunschweig oder Magdeburg liegt, ist dem System 
nach gleichgültig, desgleichen, ob die Bahnen von Bremen und Hamburg 
oder die Bahnen von Hamburg und Mecklenburg auf der letzten Strecke 
(Hudemühlen—Hannover oder Celle—Hannover) zusammenliegen. 
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Geht man nun davon aus. daß die Hamburger Bahn über Celle zu 
leiten war und daß die „Küstenlinie“ daher erst in Celle abzuzweigen 
hatte und daß ferner die „Gehirgsrandlinie“ erst in Braunschweig abzu- 



Abb. Ü7. System der Verkehrsrichtungen Hannoers. 

zweigen hatte, so würde es dem Gesamtsystem unter Beachtung der 
topographischen Verhältnisse im Stadtgebiet Hannover und der Gestal¬ 
tung der Altstadt am besten entsprechen, wenn der Knotenpunkt Han- 

Hamburg 

dirrkt 


Hamburg 

Cel/e 



Abb. Ideal-Anordnung des Personenbahnhofs 
Hannover. 


nover etwa in der in .Vbb. 28 dargestellten "Form angelegt worden 
wäre. Diese Form zeigt also den Hauptpersonenbahnhof im Nordosten 
der Stadt, und zwar in der Längenrichtung von NW nach SO. Tatsäch¬ 
lich ist der Hauptbahnhof Hannover auch nach Lage und Richtung in die- 
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ser Weise angelegt. Leider sind aber in der Einführung der Linien 
Fehler gemacht worden (s. Abb. 29). Der kleinere und durch gewisse 
Verbesserungen im Lauf der Zeit erträglich gemachte Mangel liegt darin, 
daß die Strecken von Minden und Bremen in Wunstorf zusammen¬ 
geführt worden sind, der größere liegt darin, daß im Osten von Hannover 
der Bahnhof Lehrte künstlich geschaffen worden ist, der nicht ein natur¬ 
gemäßer .,Vorbahnhof“ sondern ein „überflüssiger“ Knotenpunkt ist. 
Aber auch Lehrte wäre erträglich, wenn er nicht die Hamburger Haupt¬ 
bahn aufnehmen würde, und zwar in der unglücklichen Form der Spitz¬ 
kehre, der dann im Hauptbahnhof Hannover für die Weiterführung nach 
Eichenberg die zweite Spitzkehre folgen muß. 



Abb. 21). iSchema der Personenzugstrecken von Hannover. 


Die Zusammenziehung der Linien in Wunstorf und Lehrte ver¬ 
ursacht natürlich eine starke Belastung dieser Strecke, die hierdurch zu 
den stärkst belegten Bahnen Deutschlands geworden ist. Es wurde daher 
schon vor mehreren Jahrzehnten notwendig, die Eisenbahnanlagen Han¬ 
novers grundsätzlich umzugestaltcn. 

Die erste Etappe der Umgestaltung bestand in dem in der Zeit 
von 1875 bis 1881 durcligeführten N'eubau des Haupt p e r s o n e n bahn- 
hofs. Dieser Bau war für seine Zeit von grundlegender Bedeutung und 
hat derart Schule gemacht, daß man für Personenbahnhöfe in reiner 
Durchgangsform und mit Hochlage der Eisenbahnanlagen über der Straße 
in Amerika die Bezeichnung ..h a n o v e r - s y s t e ni“ gebraucht. Es 
sind nämlich hier zum erstenmal bei einem innerhalb der städtischen Be¬ 
bauung liegenden großen Personenbahnhof zwei grundsätzlich wichtige 
Fortschritte erzielt worden: Der Bahnhof ist so hoch gelegt, daß alle 
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Quer Straßen unter führt werden konnten, und es sind alle K o p f - 
gleise vermieden worden, es ist also die so ungünstige, früher aber 
so beliebte Kopfform verlassen und dafür der viel leistungsfähi¬ 
geren Durchgangs form zum Sieg verhelfen worden. In dieser 
Gestalt wird der Hauptbahnhof Hannover, obwohl er nur neun Bahn¬ 
steiggleise besitzt, den Forderungen von Verkehr und Betrieb gut ge¬ 
recht. Daß es in dem Bahnhof manchmal ..klemmt“, ist selbstverständlich, 
da er zu den stärkst belasteten Knotenpunkten Deutschlands gehört und 
hierbei besonders schwierige Verkehrs- und Betriebsaufgaben zu lösen 
hat (lange Aufenthalte einzelner Züge wegen Abwartens von An¬ 
schlüssen, Um-, An- und Aussetzen von zahlreichen Kurswagen, Spitz¬ 
kehre in der Richtung Hamburg—Eichenberg, sehr starker Postverkehr). 
Auf spätere wünschenswerte Verbesserungen werden wir noch zurück¬ 
kommen. 

Die zweite Erweiterungsetappe war hauptsächlich dem Güter- 
verkehr gewidmet, wirkte sich aber auch für den Personenverkehr gün¬ 
stig aus, da das Wesen der modernen Umgestaltung von großen Bahn¬ 
höfen darin besteht, daß gewisse Anlagen für den Güterdienst im 
Außen gebiet neugeschaffen werden, um dadurch im Stadt i n n e r n 
„Luft“ zu bekommen. Die zweite Etappe bestand nämlich in der Haupt¬ 
sache aus dem Bau der Güterumgehungsbahn Wunstorf 
— Seelze — Linden — Lehrte, der Neuanlage des Rangierbahn¬ 
hofs Seelze und der Erweiterung des schon vorhanden gewesenen Ran¬ 
gierbahnhofs Lehrte. Auch diese Umgestaltung kann man als epoche¬ 
machend ansprechen, denn es ist hier nicht nur eine Eisenbahnfrage, 
sondern das so wichtige Problem „Eisenbahn und Städtebau“ 
hervorragend gelöst worden. Dieses Problem ist allgemein von so großer 
Bedeutung, daß ihm auch an dieser Stelle einige grundsätzliche Betrach¬ 
tungen gewidmet werden mögen; 

Die Eisenbahnanlagen wirken in vielen Städten an bestimmten Stellen 
als Hindernisse, nämlich als „Barrikaden“, vor denen die Stadt Halt machen 
muß, da die Stadtentwicklung nicht die Kraft hat, sie zu überspringen und mit 
Querstraßen zu durchbrechen. Manche Eisenbahnanlagen lähmen daher die 
Entwicklung ganzer Stadtteile, was z. B. in dem Wertabfall der Gebiete „Hinter 
dem Bahnhof“ zum Ausdruck kommt, so daß dann der Ruf ertönt: „Der Bahn¬ 
hof muß raus.“ 

Das Hinauslegen von Eisenbahnanlagen ist nun immer ein 
so wichtiges städtebauliches, eisenbahntechnisches und wirtschaftliches Pro¬ 
blem, daß man sich die wirtschaftlichen Möglichkeiten, die städtebaulichen 
Wirkungen und die Folgen für Verkehr, Betrieb und Finanzen der Eisenbahn 
eingehend überlegen muß. Von ausschlaggebender Bedeutung ist hierbei, daß 
die Eisenbahnanlagen eines Knotenpunkts vom v e r k e h r s technischen Stand¬ 
punkt zwar eine Einheit sind, daß sie aber vom betriebs- und b a u - 
technischen Standpunkt aus verschiedenen Teilen bestehen, die bezüg- 
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lieh der Möglichkeit des Verlegens (Hinauslegens) verschieden zu bewerten 
sind. Es gibt nämlich gewisse Bahnhofsarten, die man relati\ leicht \ erlegen 
kann, während andere an ihre Lage stark gebunden sind. 

Die größeren Bahnhofsanlagen bestehen außer ihrer Gliederung nach 
Güter- und Personen dienst in Anlagen für den V e r k e h r und solchen 
für den Betrieb: 


a) Die V e r k e h r s anlagen dienen dem unmittelbaren Ver¬ 
kehrsumschlag zwischen Eisenbahn und Publikum, zu ihnen gehören also 

1. im Güter dienst nur die Güterschuppen, Rampen, Ladestraßen nebst 
den zugehörigen Ladegleisen — Ortsgüterbahnhöfe genannt, 

2. im Personen dienst nur die Bahnsteige nebst Bahnsteiggleisen, 
Empfangsgebäude und die Ladeanlagen für Post, Eil- und Expreßgut — Per¬ 
sonenbahnhöfe genannt. 

b) Die Betriebs anlagen haben dagegen all die Aufgaben des 
..inneren“ Dienstes zu erledigen, die notwendig sind, damit die Verkchrs- 
anlagen glatt, flott und billig arbeiten können. Sie bestehen 

1. für den Güterdienst aus den R a n g i e r bahnhöfen, 

2. für den Personen dienst aus den A b s t e 11 bahnhöfen, 

zu denen noch die sog. Lokomotivbehandlungsanlagen und die 
Werkstätten hinzutreten. 


Xun können im allgemeinen die V e r k e h r s anlagen nicht verlegt 
"erden, denn sie sind mit ihrer Umgebung eng verwachsen, ihr Hinauslegen 
'^ürde also viele Kaufleute, namentlich viele Gewerbetreibende und Spediteure 
und die Gasthofbesitzer schädigen, außerdem würden dann die Wege für die 
Reisenden und für die Fuhrwerke zwischen Geschäftstadt und Bahnhof ver¬ 
längert werden, sie würden also teurer werden und die Straßen stärker be¬ 
lasten, Und die Eisenbahn würde vielleicht hierdurch Verkehr verlieren. 


Dagegen können die Betriebs anlagen in den meisten Fällen ver¬ 
legt, also „hinausgelegt“ werden, denn sie sind nicht auf eine bestimmte 
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e in der Stadt angewiesen, und es bestehen auch ziemlich große Freiheiten 


für ihre Lage innerhalb des Eisenbahnknotenpunkts. 

Nun liegen darin, daß gerade die B e t ri eb s anlagen verlegt werden 
können, große Chancen für die Beseitigung oder die Verkleinerung oder 
Ourchbrechung der Barrikaden, denn die Betriebs anlagen sind groß, die 
e r k e h r s anlagen aber klein. Man kann also bei sinnvoller Umgestaltung 
der Gesamtbahnhofsanlagen die großflächigen Anlagen hinauslegen und 
braucht nur die klein flächigen im Innern zu belassen. Die Rangier bahn- 
höfe sind die überhaupt größten Bahnhöfe, ein neuzeitlicher Rangierbahnhof 
kann kaum kürzer als 3000 m und kaum schmaler als 300 m gehalten werden, 
er bedeckt al.so eine Fläche, die der des Innengebiets einer Großstadt min¬ 
destens entspricht, er kann also gar nicht im „Stadtinnern“ untergebracht 
worden, er muß vielmehr weit draußen liegen, wo man das erforderliche Ge- 
ände noch billig erwerben kann. Die A b s t e 11 bahnhöfe sind bei richtiger 
Durchbildung sicher drei- bis fünfmal so groß wie die zugehörigen Personen- 
ahnhöfe, eine Lokomotiv behandlungsanlage bedeckt mindestens die gleiche 
äche wie der von ihr versorgte Personenbahnhof. Beim Hinauslegen der 
e riebsanlagen muß man nun vom städtebaulichen Standpunkt beachten: 

a) E)ie neuen großen Bahnhöfe dürfen nicht für die fernere Zukunft zu 
einer neuen Barrikade werden, sie dürfen also, da 
Archiv für Eisenbalinwesen. 1933. 
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gesprochene Längen ausdehnung besitzen, nicht quer zur Stadt 
liegen, sondern sie müssen radial zu ihr liegen, so daß die Ra¬ 
dialstraßen an ihnen vorbeigleiten können. 

b) Ein Rangierbahnhof eignet sich ganz besonders gut zur Bedienung von 
Industrieanschlußgleiscn, er müßte also immer zur Schaf¬ 
fung von Industriegebieten ausgenutzt verden, er beeinflußt 
hiermit seine Umgebung weithin im Sinn der Disposition von Industrie¬ 
gebieten und der zu ihnen gehörigen Wohngebiete für die Industrie¬ 
arbeiter. 

c) Ein Rangierbahnhof ist, da er wohl immer mit einer großen Loko- 
motivbebandlungsanlage ^ erblinden ist, bezüglich seiner städtebau¬ 
lichen Beziehungen selbst ein „großindustrielles Unter¬ 
nehmen“, und zwar ein ziemlich stark störendes, er kann also u. U. 
die Gesamtdisposition der Freiflächen stark beeinflussen. 
Gleiches gilt, aber abgeschwächt, von den großen \bstellbahnhöfen. 

d) Alle nach außen verlegten großen Bahnhöfe erfordern, da in ihnen 
viele Eisenbahner (Stations-, Zug- und Lokomotivpersonal) beschäftigt 
sind, ihre Siedlungen und ihre Personen Stationen, es 
entstehen an ihnen also Vorortstationen, die selbstverständ¬ 
lich auch für den öffentlichen Verkehr ausgenutzt und daher Kristalli¬ 
sationspunkte für neue Vororte werden können. Solche Chancen muß 
der Städtebauer natürlich ausnutzen. 

e) Für die A b s t e 11 bahnhüfe widerstrebt dem Eisenbahner das weite 
Hinaussebieben. er wiin.scht \ielmehr eine nahe Lage an dein Per¬ 
sonenbahnhof. damit die Leerfahrten zwischen den beiden Bahnhöfen 
nicht zu lang, also zu zeitraubend und teuer werden. Dem weiten 
Hinau.slegen steht u. I''. auch der Um.stand entgegen, daß die ..B e - 
t r i e b s anlage Abstellbahnhof“ in gewissen Fällen durch die V e r - 
kehrsanlagen Postbahnhof oder E i 1 g u t bahnhof ergänzt werden 
muß, dies ist aber nur dann notwendig, wenn sie nicht an den Per¬ 
sonenbahnhof (der Eilgut bahnhof eventuell auch an den Stückgut¬ 
bahnhof) angegliedert werden können. 

D.is Ilinauslegen der Betriebsanlagen gibt nun die Mögliclikciten: 

1. Dein Eisenbahner: 

Die im Innern frei werdenden Flächen zur Verbesserung 
und nötigenfalls Vergrößerung der Eisenbahn anlagen aus¬ 
zunutzen. die im Innern liegenbleiben müssen, 

2. dem Städtebauer: 

Die freiwerdenden Ei.senbahnfläclien so zu verkleinern und 
zu beschneiden, daß die städtebaulichen Mängel beseitigt 
oder wenigstens gemildert werden. 

Durch den Bau der Güterumgehungshahn sind die Knotenpunkte 
Wuiistorf und Lehrte durch zwei Balinen. also vier gleisig verbunden. 
Der Rangierbahnhof Seelze gehört zu den größten Bahnhöfen dieser 
-Vrt in Deutschland. In Linden sind an die Umgehungsbahn außer dem 
großen Ortsgüterbahnhof der Hafen, umfangreiche Industrien und der 
..Privatbahnhof“ Küchengarten angeschlossen. Bei Döhren stellt die 
ümgehungsbahn mit der Bahn nach Eichenberg und Hildesheim in Ver¬ 
bindung. In Misburg ist durch die Rücksichtnahme auf die Zeinentindu- 
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strie eine eigenartige Linienführung der Personen- und der GUterstrecke 
bedingt, auf die hier aber nicht genauer eingegangen werden kann. 

Wenn man noch einen Blick in die Zukunft wagen darf, so wäre an 
wichtigen weiteren Ausgestaltungen zu nennen: Die Umlegung der Ham¬ 
burger Bahn von Celle über Langenhagen nach Hannover, durch die die 
zweifache Spitzkehre ausgetilgt wird, die Anlage eines Abstellbahnhofs 
ini Westen des Personenbahnhofs und die bessere Ausgestaltung der An¬ 
lagen für den Vorortverkehr. 

3. B r a u n s c h w e i g. 

Uber den Haiiptbahnhof Braunschweig hat man einmal das harte 
Wort geprägt, daß er der einzige Bahnhof sei, an dem alle drei grund¬ 
sätzlichen Hauptfehler vereinigt seien, die man an einem Bahnhof machen 
könne: 

Er liegt an der falsch enStellederStadt, nämlich im Süden, 
statt im Norden, 

er liegt in der falschen Richtung, nämlich von Nord nach 
Süd statt von West nach Ost, 

und er zeigt die falsche Grundform, nämlich die Kopfform, 
statt der Durchgangsform. 

Diese Fehler sind aber nicht von den Erbauern verschuldet worden, 
sondern von der hohen Politik. 

Gemäß der Gesamtlage der Stadt Braunschweig an der „Tief- 
^ ft n d k ü s t e“ war sie berufen, ein wichtiger Stützpunkt der „G e - 
^ti’gsrandlinie“ Westeuropa—Hannover—Leipzig—Breslau zu 

'Werden. Als solche erscheint sie bereits in den Gesamtnetzen von List 
(18.1-3) und Grote (1834). die beide die Linie Hannover—Braimschweig 
Magdeburg—Leipzig usw. vorsahen. Und wenn man diese Gebirgs- 
randlinie zwischen Braunschw'eig und Leipzig nicht über Magde- 
u r g, sondern ..direkt“ über Halberstadt geführt hätte, so wäre 
Braunschweig sogar der Gabelpunkr geworden, an dem aus der Ge- 
birgsrandlinie die .,M ittellinie“ (Hannover—)Braunschweig—Magde- 
burg—Berlin—Posen usw. abzweigte. 

Braunschweig war also von der Natur vorausbestimmt, im System 
des “W est—Ost-Verkehrs Europas eine große Rolle zu spielen. Hierfür 
bat auch die Regierung Braunschweigs zu Beginn des Eisenbahnzeit- 
filters offensichtlich Verständnis gehabt und sie hat daher von Anfang 
an namentlich die Linie Hannover—Braimschweig erstrebt. Leider ist 
ßie aber durch die freundnachbarliche Politik verhindert worden, im 
Rahmen Niedersachsens und hiermit ganz Deutschlands zu schaffen, son¬ 
dern vielmehr gezwungen worden, sich auf die viel zu engen Grenzen 
des zu kleinen und zerstückelten Lands zu beschränken. Infolgedessen 
baute es zunächst (von 18-37 ab) in der Richtung aus der Landeshaupt- 
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Stadt nach Süden (Vienenburg), da man von dieser Nord—Süd-Linie nach 
Westen und Osten hin das Braunschweiger Land erschließen konnte. 

Hierdurch ist die Nord—Süd-Linie zum „Rückgrat“ des braun¬ 
schweigischen Eisenbahnnetzes geworden, und der Hauptbahnhof 
ist nach Abb. 30a im ßüden der Stadt, in der Richtung Nord — Süd 
als Kopf bahnhof angelegt worden, während er als wichtiges Glied des 
niedersächsisch-deutschen Netzes nach Abb. 30b im Nor¬ 
den der Stadt in der Richtung West — Ost als Durchgangs bahn¬ 
hof hätte angelegt werden müssen. Da hierbei über die richtige Richtung 
und Form keine Meinungsverschiedenheit bestehen kann, so ist nur über 
die Lage zur Stadt zu bemerken, daß der Bahnhof im Norden anzu¬ 
ordnen war, weil die beiden hierfür maßgebenden Nachbarpunkte, näm- 



Abb. 30 a. 

Tatsächliche liftffe des 
Bahohofs Braunschweig. 



Abb. 30 b. 

Ideallage für den Bahn¬ 
hof Braunschweig. 


lieh Hannover und Öbisfelde, nördlicher als Braunschweig liegen, 
wegen öbisfelde ist hierbei darauf hinzuweisen, daß die ..Haupt¬ 
strecke“, nämlich die von den Schnellzügen vornehmlich und für den 
durchgehenden Güterverkehr grundsätzlich zu benutzende Linie Braun¬ 
schweig—Magdeburg die Gebirge vermeiden muß und daher um 
das für dieses Teilgebiet maßgebende „Nordkap“ herumgeführt werden 
muß. Dieses Nordkap liegt aber bei öbisfelde. Bei dieser, in Abb. 31 
dargestellten, richtigen Gesamtführung der Hauptlinie Hannover—Berlin 
müssen also die Bahnhöfe Braunschweig und Magdeburg beide im Norden 
der Städte liegen, weil sie sonst unnötig lange Umwege verursachen und 
außerdem die Städte umklammern würden. Es ist interessant, daß der 
Mittellandkanal, weil er von der Natur viel abhängiger ist als die 
Eisenbahn, diese von der Natur dem Verkehr und seinen Stationen vor¬ 
gezeichnete Linie eingehalten hat, daher liegen auch seine Häfen im 
Norden der Städte. 
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Ein richtig angelegter Durchgangsbahnhof Braunschvreig hätte sich 
auch, wie sich aus den strichpunktierten Linien der Abb. 31 ergibt, in 
das Gesamtsystem der deutschen Hauptlinien ausgezeichnet eingefügt. 

Im West — Ost- Verkehr konnten nämlich von Westen her ein- 
gpführt werden die Linien: 

von Bremen (über Hudemühlen—Celle oder über Hannover), 

von Hannover (also von Köln und England), 

von Hildesheim (also aus dem Raum Köln—Ruhr—Sauerland), 

und diese Verkehre konnten weitergeleitet werden nach Osten mittels 

der Linien: 



Abb. 31. Kichtige Führung der Bahn Hannover—Berlin. 

iiach Mecklenburg—Stettin (Küstenlinie, für die aber auch die Strecke 
Hannover—Celle—Mecklenburg in Betracht kam), 
nach Magdeburg—Berlin—Posen usw. (Mittellinie), 
nach Halberstadt—Leipzig—Breslau usw. (Gebirgsrandlinie). 

Im Nord — Süd-Verkehr war vor allem die Heranfülirung von 
Hamburg (über Celle) sehr günstig, und dieser Verkehr konnte dann 
Westlich und östlich um das Bollwerk des Harzes herumgeleitet werden, 
um den Anschluß an die großen Nord—Süd-Linien von Hannover nach 
Eichenberg usw. und von Magdeburg (Berlin und Leipzig) nach Probst- 
zella usw. zu gewinnen. 

Diese großen Chancen sind nun leider nicht ausgenutzt, sondern 
die ganze Situation ist gründlich „verpatzt“ worden, weil man sich 1843 
beim Bau der Bahnen Hannover—Braunschweig und Braimschweig— 
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Oschersleben—Magdeburg nicht von dem falscbliegenden Kopfbahnhof 
freimacben und zu dem richtigliegenden Durcbgangsbahnhof aufraffen 
konnte (siehe Abb. 15a—f, Kartellen 1S33—1842, 1844, 1872). 

Immerhin blieben bis 1870 eigentlich alle Chancen offen, weil bis 
dahin die direkte Linie Hannover—Stendal—Berlin, von der Braun- 
schwreig und Magdeburg „geschnitten“ wurden, noch nicht geschaffen 
war^. Mit dem Bau der Lehrter Bahn, also der nördlichen „Umgehungs¬ 
bahn“, zu der 1879 noch die „Kanoneiibahn“ Berlin—Dessau-Blankenheim 
(—Kassel—Metz) als südliche ,,Umgehungsbahn“ hinzukam, waren Braun¬ 
schweig und Magdeburg stark ausgeschaltet und zwar Braunschweig 
stärker als Magdeburg. Hieran hat auch der schon 1873 vollendete Bau 
der Linie Braunschweig—Helmstedt—Magdeburg und der starke Ausbau 
des Bahnnetzes im nördlichen Vorgebiet des Harzes nicht viel ändern 
können, denn alle neuen Linien w urden immer wieder (unmittelbar oder 
mittelbar) an das grundsätzlich verfehlte System des Kopfbahnhofs an¬ 
geschlossen. 

Die daraus für die Stadt entstehenden Nachteile konnten natürlich 
der Stadt und dem Staat Braunschweig schließlich nicht mehr verborgen 
bleiben. Nun zeigte sich aber auch hier, wie bei so vielen Bahnhöfen, 
daß in der Zwischenzeit die Stadt städtebaulich rrnd wirtschaftlich mit 
ihrem Bahnhof sehr eng verwachsen war, und daß eine Verlegung 
des Bahnhofs mit Nachteilen für bestimmte Kreise des Wirtschafts¬ 
lebens verbunden war. Wenn die Erkenntnis von der Notwendig- 

^ Für die Lehrter Bahn ist allerdings sogar Bismarck energisch 
eingetreten. Er war von der Wichtigkeit überzeugt, die diese zweite „Ver¬ 
bindungstraße mit der Rheinprovinz sowohl für die industriellen Interessen 
aJs auch in militärischer Beziehung“ besitze, und drängte von 1865 bis 1867 auf 
Erteilung der Konzession. 

Bismarck stand damals aber noch ganz unter dem Einfluß der alten 
.Konkurrenztheorie“, er erwartete vom Wettbewerb der (verschie¬ 
denen Privat-JEisenbahnen untereinander eine Förderung des Gemeinwohls 
und war gegen die Stärkung des Monopols einer einzelnen Gesellschaft, in 
diesem Fall der Berlin — Potsdam — M a g d e b u r g e r - Bahn, die Kon¬ 
zession für die Lehrter Bahn wurde daher der Magdeburg-Halber- 
städter -Eisenbahnge.seUschaft erteilt. Bismarck hat später die \on der 
Wissenschaft als verfehlt erkannte Konkurrenztheorie aufgegeben. 

Über den aus militärischen Gründen wünschenswerten Ausbau des 
norddeutschen Eisenbahnnetzes äußert sich Bismarck in einem Schreiben an 
Moltke 1867, er tritt hierbei für den Bau folgender für Nieders.aehsen wich¬ 
tiger Linien ein: 

Berlin—Lehrte, Nordhausen—Kassel, Kassel—Köln und Venlo—Wesel— 
Bremen—Hamburg, ferner für die Niedersachsen unmittelbar befruchtende Linie 
Bebra—Hanau{—Frankfurt) und außerdem für die Strecken Gera—Koburg und 
Koblenz—Trier. 
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k e i t der grundsätzlichen Umgestaltung sich sclion vor etwa 
25 Jahren durchgesetzt haben würde, hätte man wohl noch die richtige 
Gesamtlösung, den Durchgangsbahnhof im Norden, und zwar 
ziemlich dicht am Rand der Altstadt erzielen können, und zwar hätte 
man damals nicht nur die Eisenbalin frage richtig lösen, sondern 
auch die Städte bauliclie Seite des Gesamtproblems gegen die Not- 
w endigkeiten des Fernverkehrs richtig abstimmen können. Leider steckte 
damals aber der Städtebau noch so in den Kinderschulien, daß man 
ihn nur vom Standpunkt des Eiuzeibauwerks und der Ästhetik ansah, die 
Bedeutung des Verkehrs für ihn aber noch nicht genügend erkannt hatte 
(oder stark verkannte, vgl. das berüchtigte Schlagwort ..Der Bahnhof 
muß raus!“). Wäre man damals mit dem heutigen Können des Städtebaus 
an einen „Generalbebauungsplan“ herangegangen, so würde man schnell 
und klar erkannt haben, daß für Braunschw'eig die Lösung der Bahnhof¬ 
frage in dem oben skizzierten Sinn eine Lebensfrage war. 

Da dies nicht geschehen ist, ist Braunschweig, das ein Knotenpunkt 
ersten Ranges sein könnte, zu einem Knotenpunkt dritten Ranges 
herabgesunken, denn die Schnellzüge leiden hier derart unter Zeitver¬ 
lust und höheren Betriebskosten, daß sie sich besseren Wegen zu¬ 
wenden. 

Die unleidlichen Verhältnisse sollen aber gemäß Vereinbarungen, 
die schon vor dem Krieg zwischen Stadt und Eisenbahn getroffen worden 
sind, dadurch verbessert werden, daß ein Durchgangs bahnhof und 
zw'ar in der W est — Ost - Richtung geschaffen wird. Leider mußte aber 
für diesen Bahnhof die Lage im Süden der Stadt beibehalten werden, 
der eine der drei grundsätzlichen Fehler wird damit also nicht be¬ 
seitigt. Das ist bedauerlich, man muß sich aber wohl damit abfinden. 
Um so mehr muß darauf geachtet werden, daß der neue Bahnhof in sich 
und in der Lage der Einführungstrecken einw'andfrei durchgebildet wird. 

Wie verhängnisvoll die Kleinstaaterei und die von ihr verschul¬ 
deten Fehler in der Eisenbahnpolitik sich auswirken können, zeigt die 
Entwicklung der beiden Städte Braunschweig und Hanno% er. 

Die Wirtschafts- und Verkehrs g e o g r a p h i s c h e n Grundlagen 
beider sind ungefähr g 1 e i c h w-ertig und vom eisenbabngeogrophischen 
Standpunkt bilden sie als „Knotenpunkt - P a a r“ die Einheit, die für 
unsere Betrachtung so vielfach von Bedeutung ist. Vom geschicht¬ 
lichen Standpunkt aus ist aber Braunschweig bis 1S37 be\orzugt, die 
Stadt wird schon 861 urkundlich genannt (Hannover erst 1163) und sie 
ist von 1150 (Heinrich dem Löwen) ab ständig Residenz gewesen, und 
zwar von relativ großen Staaten. Hannover ist dagegen erst 1636 Resi¬ 
denz geworden, der Hof ist aber (mit einem Teil der Ministerialinstanzen) 
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1714 nach England übergesiedelt, und erst 1837 ist Hannover -wieder 
Residenz geworden. Dann aber hat die Stadt Hannover Von 1866 ab die 
große Chance gehabt, daß sie in einem großen Land lag tind von dessen 
Regierung planmäßig gefördert wurde — nicht zuletzt als Eisenbahn¬ 
knotenpunkt. Wie sich das für die Zunahme der 
Bevölkerung ausgewirkt hat, ist aus Abb. 32 zu 
entnehmen. 

4. Kassel (und Bebra). 

In ähnlicher Weise wie Braunschweig ist 
Kassel nur zu einem Knotenpunkt dritten 
Ranges geworden, auch hier waren (gewisse geo¬ 
graphische Und) die geschichtlichen Verhältnisse 
ungünstig und auch hier sind sie durch Fehler in 
der technischen Gestaltung des Hauptbahnhofs 
verschlimmert worden. 

Kassel hat allerdings insofern eine günstige 
eisenbahngeographische Gesamtlage in Deutsch¬ 
land, als es in dem mittleren Raum Deutsch¬ 
lands liegt, gewisse Kreise haben daher Kassel 
als Mittelpunkt des deutschen Eisenbahnnetzes 
vorgeschlagen. Aber dieser Raum ist einerseits 
recht gebirgig und daher als Sammelbecken 
für den \ erkehr ungeeignet, andererseits ist er, da er von Kassel bis 
Eisenach und von Göttingen bis Bebra reicht, in sich so groß, daß in ihm 
eine ganze Reihe von Knotenpunkten entstehen konnten, und diese dezen¬ 
tralisierende Tendenz wird durch die starke Gliederung des Raums ver¬ 
stärkt, fließen in ihm doch drei durch Gebirge getrennte Flüsse (Fulda, 
Werra und Leine). Die stärkste eisenbahngeographische Kraft muß man 
in diesem Raum dem Knotenpunkt Bebra zuerkennen, in dem sich die 
Linien von Hannover und Leipzig zu der oben erwähnten wichtigen 
Schnellzugstrecke Bebra—Flieden vereinigen und wo außerdem die Linie 
Köln—Kassel—Leipzig angeschlossen ist. Eigenartigerweise hat sich aber 
in Bebra kein größerer Ort entwickelt. 

Die günstige Gesamt läge Kassels im mittleren Raum Deutsch¬ 
lands wird aber durch die besondere Lage der Stadt wettgemacht. 
Ira Westen von Kassel verhindern die massigen hohen Gebirge das Ent¬ 
stehen durchgehender Hauptlinien. Die Eisenbahn Köln—Kassel muß 
daher weit nach Norden (bis Fröndenberg und Scherfede) ausholen und 
ist wegen ihrer starken Steigungen auch nur eine Linie dritten Ranges, 



■wohnerzfthlen in Han- 
nover u. Braunschweig. 
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lind im Osten von Kassel führt die große Linie Hannover—Bebra—Flie¬ 
den (München und Frankfurt) in 35 km Abstand an der Stadt vorbei. 
Auch vom Standpunkt der politischen Geographie aus ist die Lage 
Kassels ungünstig: Als Hauptstadt Hessens zeigt sie nämlich die (sonst 
nur bei Kolonialstaaten oder infolge besonderer Umstände vorkommende) 
exzentrische Lage ganz am Nordrand des Staats. Diese Lage ist 
vielleicht dadurch zu erklären, daß Hessen infolge seiner Lage an den 



■tB. Deutsche Diseubahnen 1849, ICassel aneeschlossen, aber ohne Durchgantrslinie. 


Quellflügggjj der "Weser das natürliche Bestreben hatte, sich an der Weser 
(und Leine) herunter auszudehnen, also in die Südflanke Niedersachsens 
'orzustoßen. Solche Vorstöße sind auch, so oft Niedersachsen schwach 
•uul Hessen stark war, gelungen. Von 1542 bis 1547 war von Hessen sogar 
das Fürstentum W’^olfenbüttel „okkupiert“, und noch bis in unsere Tage 
reichte Hessen mit dem Landkreis Hessisch-Oldendorf bis über die Eisen¬ 
bahn Minden—Hannover hinüber, auch der Hafen Carlshafen, der um 1700 
ini Wettbewerb gegen Hannoversch -Münden künstlich geschaffen 
wurde, zeigt das Machtstreben Hessens nach Norden. Vielleicht wäre 
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diese ungünstige politische Lage der Stadt Kassel verbessert worden, 
wenn es Preußen auf dem unheilvollen iener Kongreß gelungen wäre, 
den von ihm erstrebten „I s t li m u s“ zwisclien seinen westlichen und 
östlichen Gebieten durchzusetzen. Denn dann hätte die Lokomotive die 
Stadt selbst dann früher erreicht, wenn sie nicht unmittelbar in Preußen 
lag. So aber erhielt Kassel erst 1849. wie Alib. 33 zeigt, seine erste Eisen¬ 
bahnlinie und zwar nur an der typisch ,,hessischen“ Linie Carlshafen 
Kassel—Bebra, die allerdings hier Anschluß an die Thüringer Bahn 
Bebra—Erfurt—Halle hatte. An einer durchgehenden Ilauptlinie lag 
Kassel aber erst von 18.54 ab. nämlich an der Strecke Westfalen—Hamm— 
.Vltenbeken—Ka.ssel—Belira—Halle usw.. und erst 1857 wurde die Linie 
Hannover—Göttingen—Kassel—Gießen—Frankfurt vollendet. 

Diese ungünstigen Wirkungen der Kleinstaaterei haben es nun aber 
auch zum Teil mitversehuldet. daß man in dem Punkt Kassel nicht den 
künftigen Knoten punkt an durchgehenden deutschen Eisen¬ 
bahnlinien. sondern den Ausgangs punkt für ausstrahlende 
hesssische Linien sah, und hierfür hielt man damals den K o p f - 
bahnhof für die naturgemäße Bahnhofforin. Der Bahnhof hat dann aber 
die Stadtentwicklung so beeinflußt, daß man sich bei der großen Umge¬ 
staltung der Bahnhofsanlagen (in den Jahren 1909 bis 1913) nicht ent¬ 
schließen konnte, die Kopfform aufzugeben und einen Duichgangs])ahn- 
hof zu schaffen. Hierunter leidet der Verkehr natürlich stark, da die 
durchgehenden Züge zu viel Zeit v'erlieren und besondere Kosten ver¬ 
ursachen. Infolgedessen bevorzugten die Züge: Hannover—Frankfurt den 
Weg über Bebra. Berlin—Frankfurt ebenfalls die Wege über Bebra, 
wohin sie über Kreiensen oder Nordhausen—Eichenberg und Erfurt ge¬ 
langen können, und sogar die Verbindung Köln—Leipzig ist u. U. über 
Hannov er günstiger als die über Kassel. 

Wie Braunschweig hat daher auch die Stadt Kassel die sehr wich¬ 
tige städtebauliche Aufgabe, für einen Durchgangs bahnhof Vor¬ 
sorge zu treffen, zumal in Kassel noch zu der falschen Bahnhofform der 
besondere Nachteil hinzukommt, daß der Bahnhof — entsprechend der 
hohen Lage der Stadt — auf einem ..Buckel“ liegt und hierdurch eine 
nicht unbeträchtliche verlorene Steigung hervorrufP. 

^ Bei Kassel drängt sich der Vergleich mit Leipzig auf: Beide Städte 
liegen in eisenbahngcographiscli wichtigen G e s a m t räumen, aber in Bäu¬ 
men die groß genug sind, um mehrere Knotenpunkte entstehen zu lassen 
bei Leipzig: Halle. Bittcrfeld, Delitzsch und Corbetha. bei Ka.ssel: Eichenberg- 
Bcbra und Eisenach, beide liegen c x zentrisch an der Grenze des Staats, 
beide zeigen im engeren Raum ungün.stige Faktoren, an beiden führen daher 
w ichtige Linien v orbei. 
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Im Anschluß an Kassel seien einige Bemerkungen zu seinem Kon¬ 
kurrenzbahnhof“ Bebra gemacht. Bebra ist äußerlich betrachtet 
K r e u z u n g s bahnhof für die Linien Sauerland—Kassel—Eisenach— 
Halle und Hannover—Flieden—Frankfurt und München. 

Diese Betrachtungsweise ist aber tatsächlich recht äußerlich, denn 
Bebra ist eisenbahngeographisch wie folgt zu charakterisieren: Bebra 
ist der nördliche Endpunkt der in ihrer Bedeutung oben schon hervor¬ 
gehobenen, für ganz Deutschland so wichtigen Linie Bebra — Flie- 



^611. in die gemäß Abb. 34 \on Norden her der Verkehr von Xieder- 
sachsen und den Hansastädten, von Osten her der Verkehr von Berlin 
Und der Leipziger Bucht zusammenfließen, um sich in Flieden in die bei- 
*^®n Hauptrichtungen nach Frankfurt (Basel und Saarbrücken) und Würz- 
t’Urg (Nürnberg und München) zu trennen. Bebra ist in diesem Sinn also 
Treiinungsbahnhof für die Linie Flieden—Bebra, die sich hier in 
die Richtungen Eichenberg—Hannover und Eisenach—Leipzig (Berlin) 
gabelt. In diesen Trennungsbahnhof ist dann noch eine Hauptbahn minde¬ 
ren Ranges eingeführt, nämlich die Strecke von Kassel und diese wird 
auch zur Durchführung direkter Züge Köln (Ruhrgebiet)—Kassel— 
Bebra Leipzig benutzt, diese direkte Verbindung war bis 1806 aus den 
erörterten politischen Gründen von hoher Bedeutung, ist aber dann durch 
die Beseitigung der politischen Hemmungen entthront worden. 

Die Anordnung des Knotenpunkt.s Bebra entspricht leider nicht 
seinem inneren Wesen als T r e n n u n g s bahnhof, sondern seiner 
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äußerlichen Gestaltung als Kreuzungsbahnhof. Gemäß Abb. 35 
ist Bebra nämlich Kreuzungs bahnhof für die Strecken Kassel 
—Eisenach und Eichenberg—Flieden, und hierdurch entsteht der große 
Xachteil, daß Bebra für den wichtigen Verkehr Frankfurt—Berlin 
Spitzkehre wird. Da nun für diese Relation der mit der Spitzkehre 
verbundene Zeit- und Geldaufwand für viele Züge nicht ertragen werden 
kann, ist die Spitzkehre durch den Bau einer direkten Kurve ausgemerzt 
worden. Die über die Kurve fahrenden Züge berühren also den Bahnhof 
Bebra überhaupt nicht mehr. Dies ist für Niedersachsen zweifellos 


Hannover 

Hassel [isnenters 



Hannover 



Abb. 3."). Heutige Hage des Bahnhofa 
Bebra im Liniennetz. 


Abb. 36. 

Ideallage des Bahnhofs Bebra. 


ungünstig, denn es verliert damit die Anschlüsse an die besonders guten 
Schnellzüge zwischen Berlin und Frankfurt, — bei einigen Zügen be¬ 
steht allerdings Übergangsmöglichkeit in Fulda. 

Bei einer etwaigen großen Umgestaltung des Knotenpunkts Bebra 
wäre daher zu prüfen, ob der Personenbahnhof nicht so w'eit nach 
Süden zu verschieben wäre, daß gemäß Abb. 36 der Bahnhof seinem 
inneren Wesen entsprechend T r e n n u n g s bahnhof werden würde. 
Hierbei würde allerdings in die Linie Kassel—Eisenach für den Per¬ 
sonenverkehr eine Spitzkehre hineingeraten, womit man sich aber ab- 
finden könnte. 

Die grundsätzliche L mgestaltung Bebras ist vielleicht auch da¬ 
durch begründet, daß die Linie Bebra—Sontra—Eichenberg, wie oben 
erwähnt, eine große verlorene Steigung aufweist, deren Beseitigung 
durch den Bau eines tiefliegenden Basistunnels erwünscht ist. Der Bau 
dieses Tunnels beeinflußt aber auch die Gestaltung Bebras. 

(Schluß folgt.) 







Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem der städtischen Verkehrs¬ 
unternehmen in Amerika und Deutschland. 


Von 

l>r. K. Orofsrli. 


Mit 9 Abbildungen), 


Der in den letzten Jahren so viel erörterte Einheitstarif 
(uniform-, unit-, flat-fare) hat seinen Ursprung in Amerika und vor 
allem dort in großem Umfang Anwendung gefunden. In der ursprüng¬ 
lichen Form stellte er eine Tarifart dar, die für jede ununter- 
i^rochene Fahrt, ob kurz oder lang, ein und denselben 
i' ahrpreis erhob. Umsteig-, Rückfahr scheine oder irgend- 
"eiche sonstigen Ermäßigungskarten wie Monats-, Wochen¬ 
karten und dergleichen sollten ausgeschlossen sein. Die Ent¬ 
stehung und Ausbreitung dieser Tarifart ist wohl mit als eine Folge 
•ies Entwicklungsgangs der Vereinigten Staaten und vor allem des Ent¬ 
stehens und des Aufbaus der amerikanischen Groß- und Mittelstädte 
anzusehen. Die Mehrzahl der amerikanischen Städte bildete sozusagen 
geschlossene Einheiten, in denen Geschäfts-, Theater- und andere Ver- 
guugungsbetriebe in besonderen Zentren lagen, zwischen denen sich der 
Hauptverkehr abspielte. Bei der Mehrzahl der Städte konnte man von 
einem zentralenAufbau sprechen. Solange daher die Entfernungen 
dieser Zentren von den Wohnvierteln der Masse der Bevölkerung nicht 


2 U groß Waren, schien diese Tarifart, die im allgemeinen bei den Ober¬ 
flächenverkehrsmitteln einen Fahrpreis von 5 Cents (21 Pfennig) vorsah, 
für die dortigen Verhältnisse wohl geeignet. Die ihr nachgerühmten 
Vorzüge bestanden in der Hauptsache in der Einfachheit des 
Fahrkartenverkaufs und der Fahrkartenkontrolle. Die 
'Verkaufstätigkeit der Straßenbahn- und Omnibusschaffner war auf die 
Ausgabe einer Fahrsclieinsorte beschränkt. Da es zunächst keine Um- 




662 


Zum Tarif- und AVirtschaftsproblcm der stiidtisclieii 


steige- und ähnliche FalirscJieine gab, waren Schwierigkeiten, die sich 
bekanntlich vielfach aus der Handhabung des Umsteigrechts ergeben. 
ausgeschalteF. Der Einheitstarif ermöglichte auch, bei den Stadtschnell¬ 
bahnen den Fahrkartenverkauf auf den Bahnhöfen mit den einfachsten 
Mitteln vorzunehmen^. Europäische Besucher haben daher häufig diese 
Tarifform als nachahmenswertes Beispiel für euro¬ 
päische Verhältnisse beurteilt, dabei jedoch übersehen, daß 
sie in engem Zusammenhang mit dem Aufbau der amerikanischen Städte, 
dem dortigen Münzsystem und vor allem den dortigen Wirtschaftsver¬ 
hältnissen stand und ursprünglich auch keinerlei Übergangsfahrscheine 
oder sonstige Vergünstigungskarten kannte. In der vor dem Weltkrieg 
liegenden Zeit erwies sich in Amerika dieser 5 cents-Einheitstarif fast 
durchwegs „als ausgezeichnete Einführung für das Beförderungs¬ 
gewerbe““, er stand zudem im Einklang mit den Verdienstmöglichkeiten 

Der Betrieb dieser Unternehmen war anfangs weitgehendst vereinfacht. 
Die Fahrscheinkontrolle wurde meist durch die Kutscher (bei den Pferdebahnen 
und Omnibussen), bei den elektrischen Bahnen durch die Fahrer ausgeübt, denen 
jeder Fahrgast kurzerhand das Fahrgeld aushändigte. Vielfach wurden Fahr¬ 
scheine überhaupt nicht ausgegeben. Fine weitere Überwachung, wie wir sie 
zu dieser Zeit in Deutschland und anderen europäischen Ländern dureh Auf¬ 
sichtspersonal kannten, gab es nicht. Sie war den Gesellschaften zu teuer. 
h Cents lagen damals im Geldwert erheblich unter 4 X 4,25 = 21 Pfennig, man 
gab sie leichter aus als etwa 10 Pfennig in Deutschland. 

^ Der r ahrpreis war auch bei den Stadtschnellbahnen ent.sprecheiid den 
Erfahrungen, die man bei den übrigen Verkehrsmitteln gemacht hatte, einheit¬ 
lich festgesetzt. Dies war ohne weiteres möglich, da nur eine Einheitsklassc 
hestand. Meist kostete die Fahrt in den Vormittagstunden zwischen 5.30 bis 
8.30 und nachmittags zwischen 4.30 bis 7.30 5 eent.s, während der übrigen Stunden 
10 Cents. Kinder unter 5 Jahren waren frei, zwischen 5 bis 12 Jahren bezahl¬ 
ten sie die Hälfte. In den 80er Jahren 3ollzog sich beispielsweise bei den New- 
J orker Hochbahnen (siehe Archiv für Eisenbahnwesen 1881. Heft 2, Dr. v. d. 
Leyen: ,.Die New-^orker Hochbahnen“, Seite 88) der Fahrkartenverkauf wie 
folgt: Der Fahrgast löste sich seine Fahrkarte zu 5 oder 10 Cents am Schalter, 
von „dem aus ein abgegrenzter Gang zum Bahnsteig führte. Am Ende dieses 
Gangs stand ein viereckiger hölzerner, pfeilerartiger Kasten, auf welchem ein 
mit einer breiten und langen Spalte \ ersehener Glasbehälter ist. Die Fahrkarte 
wurde in diese Spalte hineingeworfen. Im Innern des Kastens war ein Mecha¬ 
nismus angebracht, welcher durch einen außerhalb hervorragenden Hebel in 
Bewegung gesetzt wurde. Sobald ein oder mehrere Billets in den Kasten hinein¬ 
geworfen waren, drückte der Pförtner, welcher auch darauf zu achten hatte, 
daß die Passagiere ihre Billets einwarfen, auf einen Hebel, und die im Innern 
befindlichen Billets wurden durch und durch zerstoßen und entwertet . . . Der 
Passagier hatte also w'ährend der Fahrt kein Billet und keine Legitimation. 
Ebenso konnte die Kontrolle der die Stationen verla.ssenden Fahrgäste weg¬ 
fallen . . . Irgendwelche Veruntreuungen sind d.nnals weder durch die Beamten 
noch seitens des Publikums vorgekommen“. 

“ Siche auch „The Problem of the Fare“ by Lord .A.shficld, 1921, 
Ijondon. Constable & Company Ltd. 
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lind wurde dalier auch gerne bezalilt. Er liat zweifelsolme dazu hei- 
getragen, daß die sich schnell entwickelnden Großstädte sich mehr und 
mehr nach außen ausdehnen konnten. Mit dieser Ausbreitung wurde 
jedoch, ohne daß es zunächst noch genügend Beachtung fand, in erster 
Linie wohl als Folge der notwendigen Linienverlängerungen und des sich 
daraus ergebenden Anwachsens der mittleren Reiselängen, in vielen 
Fällen die Wirtschaftlichkeit des 5 cents-Tarifs gefährdet. Schon vor 
dem Weltkrieg waren die mittleren Reiselängen im Schnell¬ 
bahnverkehr in einigen Städten wie New York und Chicago auf Obis 
10 km angewachsen, und für 5 Cents konnte man zu dieser Zeit in New 
^ ork bereits rund 50 km fahren. Trotzdem dies damals schon von ein¬ 
zelnen Fachleuten erkannt, und auf die sich daraus ergebenden Bedenken 
hingewiesen worden war, wurde doch mit allen Mitteln versucht, den 
Einheitstarif aufrechtzuerhalten. Man war sich darüber klar, daß durch 
eine andere Tarifform, die sich mehr einem Leistungstarif (Ent- 
fernnngs- oder Teilstreckentarif) zuwandte, Änderungen im Wert von 
Grundstücken und Baulichkeiten, vielleicht sogar verschiedentlich Um¬ 
lagerungen der Bevölkerung eintreten konnten, die vor allem mit Rück- 
f’ifht auf die Grundstücks- und sonstigen Kapitalanlagen lieber ver- 
niieden wurden. Trotzdem aber brachte es die Entwicklung mit sich, daß 
der Einheitstarif, W'enn er auch nicht einem ausgesprochenen 
Feistungstarif Platz machen, so doch entschiedene Wandlungen durch- 
niachen mußte, durch die seine Gr und merk male mehr und 
inehr verblaßten. 

Diese W’andlung des Einheitstarifs läßt sich am deut¬ 
lichsten an einigen mittleren amerikanischen Städten von 100- bis 300 000 
Einwohnern verfolgen. Bereits zu Beginn des Weltkriegs hatte sich 
cOzeigt, daß die Mehrzahl der diese Städte bedienenden Verkehrsunter¬ 
nehmen mit dem Einheitsfahrpreis von 5 Cents nicht mehr ihr Aus- 
mnien fand. In den meisten Städten wurde daher zunächst eine Preis¬ 
erhöhung auf 7 Cents (29.4 Pfennig)^ vorgenommen, der die Einführung 
einer Art Sammelkarte (prepaid ticket) für 4 Fahrten zu 25Cents 
^hipreis je Fahrt 6,25 Cents = 26,2 Pfennig) folgte. Aber auch diese Falir- 
preise reichten bald nicht mehr aus, um eine angemes.sene Verzinsung 
Und Tilgung des Anlagekapitals zu erwirtschaften. Eine .Anzahl Unter¬ 
nehmen ging deshalb dazu über, den Einheitsatz auf 10 Cents (42 Pfennig) 
erhöhen, die Sammelkarten zu 25 Cents wurden beibehalten, galten 
^doch nur mehr für 3 Fahrten (Preis je Fahrt 8.33 Cents = 35 Pfennig). 
Daneben wurde für „V i e 1 f a h r e r“ die W o c h c n g r u n d k a r t e 

Der amerik.misehe Dollar ist in dieser Abhandlung durchweg zu 4‘’0 RM 
gerechnet. 


Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem der städtischen 


61)4 

(perinit for a week) zum Preis von 40 Cents (l,csRM) ausgegeben. Der 
Inhaber einer solchen Karte bezahlte je Fahrt nur mehr 5 cents. Jeder 
Fahrgast, der daher mehr als 16 Fahrten in der Woche ausführte, fuhr 
folglich mit einer Grundkarte billiger als auf Sammelkarte, der Fahr¬ 
preis je Fahrt stellte sich für einen Wochengrundkarteninhaber um so 
niedriger, je öfter er fuhr, die Grundkarten sollten zum Benutzen der 
Verkehrsmittel anregen. 

Der zu hohe Einheits-Barfahrpreis hatte aber auf die Verkehrs¬ 
entwicklung dieser Städte, wie heute von sachverständiger Seite offen 
ausgesprochen wird, ähnliche unheilvolle Wirkungen, wie wir sie viel¬ 
fach auch in Deutschland verfolgen konnten: Wegen des zu teuren Min- 
destfahrpreises für die Einzelfahrt von meist 8,33 cents (35 Pfennig) 
— der Barfahrpreis betrug sogar 10 cents (42 Pfennig) —, wurde der 
Kurzstreckenverkehr mehr und mehr abgedrosselt und 
betrug in einigen Gemeinwesen nur mehr 5% des Gesamtver¬ 
kehrs in der Innenstadt'. 

Der hohe Fahrpreis für die Einzelfahrt hatte aber im Land des 
..Kraftfahrzeugs für Jeden“ noch ein weiteres Unheil zur Folge: den 
Wettbewerb durch die Kraftdroschken. Um sich diesen 
V'organg klarraachen zu können, ist es allerdings nötig, sich in die 
amerikanischen Verhältnisse hineinzudenken. Bis \or kurzem galt dort: 
„it's a poor fellow' who neither owns nor shares the frequent usc of a 
motor car.“ Der Personenkraftwagen war daher in Amerika 
schon seit Jahren ein Verkehrsmittel, das den öffentlichen Verkehrsunter¬ 
nehmen erheblich Abbruch tat. Um einige Dollars konnte man siclx sclion 
einen alten Kraftwagen erstehen. Der neue Besitzer stellte den Wagen, 
ein Zweiter gab den Treibstoff, ein Dritter das Öl und die Bereifung, 
und gemeinsam fuhr man so täglich zur Arbeit.stätte. Zu diesem Wett¬ 
bewerber gesellte sich noch die Kraftdroschke. Ihre Überlegenheit gegen¬ 
über der Straßenbahn und dem Kraftomnibus besteht in der Möglich¬ 
keit der Verkehrsdarbietung von Tür zu Tür. Infolge 
der billigen Beschaffungskosten und des niedrigen Treibstoffpreises 
konnten die Kraftdroschkenbesitzer für eine Fahrt von 1—4 oder 1—6 
Personen für den ganzen Bezirk dieser mittleren Städte einen äußerst 
niedrigen Fahrpreis verlangen. Die Droschkenführer sicherten sich viel¬ 
fach ihre Fahrgäste durch Fern.sprecheranruf, oder die Fahrgäste (meist 
Hausfrauen) verständigten sich gegenseitig fernmündlich. Dieser schädi¬ 
gende Einfluß der Kraftdroschken wurde durch den Wirtschaftsiiiedcr- 

Siehe Walter Jackson: „America turns to Differential Fares“, reprin- 
ted from the Tramway and Eaihcay World, 11. August 1932. 
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gcHig. der zahlreiche rieschäffsleute zum Verkauf ihrer Personenkraft¬ 
wagen zwang, nocli verstärkt. Die vielfach verschleuderten Personenkraft¬ 
wagen wurden zum Teil von Kraftdroschkenunternehmen übernommen, die 
sie wiederum an Kraftdroschkenführer (vielfach Erwerbslose) gegen Er¬ 
stattung der Kosten für Treibstoff, Öl und gegen Entrichtung einer kleinen 
\ergütung für Unterhaltungs-, Beschaffungs- und Tilgungskosten für 
Tage und Wochen vermieteten. Der Fahrpreis für eine Fahrt von 1—4 
oder gar 1—6 Personen wurde innerhalb des Stadtbezirks bis auf 25 Cents 
herabgesetzt. Beteiligten sich also vier Personen (die dann von 
ihren Wohnungen oder von verabredeten Plätzen abgeholt wurden) an 
einer Fahrt, so hatte jeder Teilnehmer nur G.i'. Cents (26.2 Pfennig) oder 
bei sechs Personen gar nur 4.i5 Cents (17,5 Pfennig) zu entrichten. Der 
t berschuß. den diese Droschkenfahrer, selbst bei 12- und mehrstündiger 
Betriebsbereitschaft und unter Berücksichtigung der Trinkgelder, er¬ 
wirtschafteten, ist bei diesen niedrigen Preisen von 25 Cents (1,05 RM) 
äußerst gering, denn in den kleineren und mittleren Städten mußte dafür 
iin Durchschnitt immerhin eine Reiselänge von 2 %—3 Meilen (rund 
—ö km) geboten werden. Solange aber die Erwerbslosigkeit aiidaucrt, 
steht kaum eine Besserung dieser Zustände zu erwarten, da die Mehrzahl 
der Erw'erbslosen froh und dankbar ist, wenigstens Beschäftigung und 
eine gow is.se, wezin auch geringe Verdienstmöglichkeit zu besitzen. 

Die Tätigkeit die.ser Kraftdro.schken-Piraten war bis jetzt auch 
'i'cht durch das Gesetz zu fassen. Versuche, ihre Zahl zu beschränken, 
hatten in Amerika bis vor kurzem keinen Erfolg. Auch die Absicht, 
Mindestfahrpreise festzusetzen, konnte mit Rücksicht auf die öffentliche 
^leinung nicht in die Wirklichkeit uingesetzt werden*. Bei der Macht¬ 
losigkeit der Verkehrsunternehmen hatten sich diese Zustände teilw'eise 
^f'gar derart entwickelt, daß die Kraftdroschken in den Hauptverkehrs- 
®lraßcn 1 —2 Minuten vor den Straßenbahnen und den Omnibus.sen fuhren 
““d diesen erheblich Verkehr wegschnappten. 


* Xcuerdings wird allerdings seit dom 1. .Januar 19:13 in Baltimore 
untc^^'"^' Kraftdro.sclikeii als ..öffentliche Verkehrsmittel“ zu behandeln und 
ft *^*^, ^ ** 1 a .9 s u n g s k o n t r o 11 e zu stellen. Danach benötigen die Kraft- 
rose kenbesitzer die Zulassungserlaubnis der Public Service Com- 
aus,.,ion. Zulassungen sollen nur entsprechend dem Bedarf gewährt 
Weiden, außerdem werden die Fahrpreise durch die Kommission 
f.® ® ^ ^ ® c t z t. die Kraftdroschken haben Fahrpreisanzeiger zu 
o ren und niU.ssen Versicherungen gegen F^nglücksfälle eingehen. Tm Ge- 
Eensatz za die.ser Regelung wird aber gerade jetzt wieder über das Kraft- 
o s e h k e n ü b e r a n g e b o t in New York geklagt. ..Fs sind dort doppelt 
'JT' l^'’‘'*Rdro.schken auf den Straßen, wie benötigt werden; die .Straßen seien 
P '^‘^lldroRchken verstopft, die keine Fahrgäste führen“ (Testimony of Daniel 
cardon. member New York Board of Taxicab Control). 


.Vrcliiv Tür ElaenbahnweFen. 


1933. 
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W' i e half man sich n ii n, um einerseits den im A u s - 
sterben begriffenen Kurzstrcckenverkelir zu be¬ 
leben und gegen den Verkehrsraub der Kraftdroschken 
(jitney taxicabs) anzugehen? 

Eine Anzahl von mittleren Städten (100- bis 300 000 Einwohner) 
ging zu den folgenden Tarif formen über, die m. E. mißverständlich be¬ 
reits als differential fares (sonst im allgemeinen der Ausdruck 
für die in England üblichen Leistuiigstarife)^ bezeichnet werden: 

a) Für Langstreckenfahrgäste (im allgemeinen über 
1 Meile) blieb es beim 10 c e n t s (42 Pfennig)- Barfahrpreis (cash- 
fare). 

b) Für Kurzstreckenfahrgäste (im allgemeinen bis höch¬ 
stens 1 !^ Meilen) wuidc der frühere Barfahrpreis von 5 Cents 
(cash-fare) eingeführt. 

c) Für solche Fahrgäste, die ein Verkehrsmittel häufig (mindestens 
‘2mal je Wochentag) benutzen, wurde die Wochengrundkarte 
(permit card) beibehalten, ihr Preis jedoch von 40 Cents auf 25 Cents 
(1,05 RM) herabgesetzt. 

d) Für Vielfahrer, die mehr als dreimal am Tag die Verkehrs¬ 
mittel bean.«pruchen, w'urde eine übertragbare Wochenkarte 
(weekly season ticket oder pass) zum Preis von 1 Dollar eingeführt“. 

e) Die riamraelkarten (prepaid ticket) für drei Fahrten 
zu 25 Cents wurden für solche Fahrgäste beibehalten, für die sich der 
Kauf von Ermäßigungskarten nach c) und d) nicht lohnt. 

Unter differential fare ist nach dem amerikanischen Ge¬ 
sichtspunkt der Grundsatz unterschiedlicher Fahrpreisgestaltung zu verstehen 
für Fahrgäste, die regelmäßig — mindestens möglichst zweimal je Tag — fahren, 
und solchen, die die öffentlichen Verkehrsmittel nur selten in Anspruch nehmen. 
Den ersteren wird Untgegenkommen durch verringerte Fahrpreise gezeigt, da 
„diese regelmäßige Benutzung“ die Aufrechterhaltung eines geregelten Betriebs 
unterstützt. 

* Der Vorschlag zur Einführung dieser übertragbaren Wochenkarten, die 
im Anfang 1,25 Dollar (5,25 RM) kosteten, dann aber wegen der gesunkenen 
Kaufkraft der Bevölkerung auf 1 Dollar herabgesetzt wurden, stammt von dem 
Fare Consultant Walter Jackson, mit dem der Verfasser dieser Abhandlung 
sieh Mitte des Jahrs 1932 eingehend über die zur Zeit in den Vereinigten Staaten 
und Kanada bestehenden Verhältnisse unterhalten konnte. Im Gegensatz zu den 
deutschen Erfahrungen, die fast durchweg ergeben haben, daß mit der Ver¬ 
billigung der Sammelkarten auch die Einnahmen zurückgingen, ist nach den 
Angaben des vorgenannten Fachmanns durch Herabsetzung des Preises der über¬ 
tragbaren Wochenkarte der Verkehr fast durchweg derart gestiegen, daß sich 
die Einnahmen um 25®/o erhöhten (siehe auch Seite 668). 
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f) Für das; während der stillen Verkchrstiinden (also außerhalb 
des Spitzen\ erkehrs) zum Einkäufen, zu Vergnügungen oder ins Theater 
fahrende Publikum wurde die beschränkte Wochenkarte 
(.shopper, theater, non rush, off peak pass) zuiu Preis von 50 Cents 
(1,05 EM) geschaffen. Sie gilt meist von Montag bis einschließlich Frei¬ 
lag für mittags und abends außerhalb der Spitzenstunden, am Samstag 
und an Halbfeiertagen von 9 Uhr morgens ab, an Sonn- und Feiertagen 
für den ganzen Tag. 

Nimmt man an. wie auch die bisher gemachten Erfahrungen be¬ 
weisen, daß der Besitzer einer Wochenkarte meist 3—4 Fahrten je Tag, 
der Besitzer einer beschränkten Wochenkarte etwa 2—3 Fahrten je Tag 
ausfülirt, So ergeben sich aus dem Gebrauch der verschiedenen Fahr¬ 
schein- und Fahrkarten.sorten die in der folgenden Zusammenstel¬ 
lung 1 angegebenen Einnahmen je Fahrt: 


Zusammenstellung 1. 


1 

■2 1 8 4 

T’flhrscheiii- oder Fahrlcartenart 

Einnahine je Fahrt bei täc^lich 
"2 Fahrten ' 3 Fahrten i 4 Fahrten 


aj Einzel - Langstreckenfahrscheine 
b) Einzel - Knrzstreckenfahrscheine 
*■' Fahrten auf Woehen-Grundkarte 

•1) Fahrten auf übertragbare 
oebenkarten 

Fahrten auf Sainmelkarten . . . 

0 Fahrten auf beschr.tnkte Wochen¬ 
karten 


10 Cents (42 Pfennig) 

5 Cents (21 Pfennig) 

C,78 Cents 6,19 Cents 5,89 cents 

(2ö, 5 Pfennig) I (26 Pfennig) (24 ,t Pfennig) 

7,15 Cents 4,76 Cents l 3,57 cents 

(30 Pfennig) | (20 Pfennig) | (15 Pfennig) 

8,33 Cents (35 Pfennig) 

3,57 Cents 2,38 cents 1,78 cents 

(16 Pfennig) i (10 Pfennig) , (7,5 Pfennig) 


^lan darf danach wohl annehmen, daß diejenigen Fahrgäste, die nur 
'"ud zweimal täglich fahren (und nicht die beschränkte Wochenkarte ver- 
"iv enden können), im allgemeinen Wochengrundkarten lösen, während 
Fahrgäste, die mehr als 2 Fahrten je Tag ausführen, von den übertrag¬ 
baren W oebenkarten Gebrauch machen^. Den 10 cents-Fahrpreis ent¬ 
richten daher (bei Unternehmen mit Kurz- und Langstrecken-Barfahr- 
Preis) nurmehr Langstreckenfahrgäste, die selten mit. den öffentlichen 
Verkehrsmittel fahren. 

^ Man rechnet im Durchschnitt, daß in der Woche IC—18 Fahrten auf 
lese übertragbaren Woebenkarten ausgeführt werden. Diese Zahl wird aber 
auc 1 \erschiedentlieh erheblich überschritten, so z. B. in Milwaukee, wo 
die Inhaber der übertragbaren Wochenkarten im Durchschnitt 31mal fahren, 
davon 9 Umsteigfahrten. 


43* 
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Nach den bisher vorliegenden Erfahrungen wurde 
durch die vorbeschriebene Tarifreform der Zweck durchaus erreicht. Die 
Preisermäßigung der übertragbaren Wochenkarten (l.oo Dollar gegen¬ 
über 1,23 Dollar vordem) hatte im allgemeinen zur Folge, daß sich die Zahl 
der gelösten Karten verdoppelte. Besonders scharf wurden aber die 
Kraftdroschken durch die „beschränkten Wochenkarten“ getroffen. 
Alle diejenigen Fahrgäste, die davon Gebrauch machen konnten, vor 
allem die Hausfrauen, fanden es nunmehr wirtschaftlicher und auch be¬ 
quemer', mit den öffentlichen Verkehrsmitteln zu fahren. 

Nach Angabe des bereits erwähnten amerikanischen Fachmanns 
haben seit 1932 über 100 Verkehrsverwaltungen ..mehr Einnahmen 
aus mehr Fahrgästen“ durch Einführung der von ihm angeregten 
übertragbaren Wochenkarten erzielt. Etwa ein Dutzend Verwaltungen 
hat die erwähnten Wochengrundkarten in Verwendung, ungefähr die 
gleiche Zahl ist zum Zweipreissystem (Kurz- und Langstrecken¬ 
fahrpreisen) übergegangen. 

Trotz des — als Folge der Einführung der erwähnten Ermäßigungs¬ 
karten (vor allem der Wochenkarten zu 1 Dollar) — eingetretenen hohen 
Verkehrszuwachses war es nur in zwei Fällen nötig, den Einsatz an 
dargebotenen Verkehrsmitteln zu erhöhen-. Dies ist darauf zurückzu¬ 
führen, daß die Hauptzahl der Fahrgäste, die zur Benutzung der 1 Dollar- 
W^ochenkarte übergingen, sich aus solchen Fahrgästen zusammensetzt, 
die vordem auf Einzelfahrscheine zur und von der Arbeitstätte, also 
während der Hauptverkehrsstunden, fuhren. Der durch die 1 Dollar- 
■VV’ochenkarte geschaffene Neu verkehr vollzieht sich daher in der 
Hauptsache während der ruhigen Verkehrstunden. 

Bei den Überlegungen über die Wirtschaftlichkeit dieser Maß¬ 
nahmen muß allerdings berücksichtigt werden, daß es sich dabei um 

' Da cs bei Benutzung der öffentliclieii Verkehrsmittel nicht nötig ist, vor 
Antritt der Fahrt die zur billigen Benutzung der Kraftdroschken nötige Anzahl 
von Mitfahrern fernmündlich zu verständigen. 

“a) In Youngstown, einer Stadt von Ibt)OUU Einwohnern, in der 
rund 250 „Pirdten“-Kraftdroschken iin Wettbewerb mit der Straßenbahn standen. 
Nach Einführung der 1 Dollar-W oehenkartc entschieden sich rund 10 000 Fahr¬ 
gäste zur Benutzung dieser Karte. Hierdurch wurde von den Kraftdroschken 
während der sämtlichen 1 agesstunden — auch außerhalb der Spitzenstunden — ein 
derartiges Verkehrsmaß abgezogen und der Straßenbahn zugofiihrt. daß rund 
20 “/o Wagenmeilen mehr dargeboton werden mußten, und 40 “/o Mehreinnahmen 
aus der gegen vordem verdoppelten Fahrgastzahl erzielt wurden. 

b) In Pittsburg ging man mit der Einführung des Eimnannwagen- 
betriobs dazu über, vor allem an Sonntagen rund 20“/o mehr AVagen einzusetzen, 
um so der Möglichkeit zu begegnen, daß, besonders nach dein Wirksamwerden 
der Sonn- und Feiertagskarten, Klagen über Verlangsamung des Betriebs, als 
Folge der Einmannbedienung, eintreten könnten. 


Verkehrsunternehmcn in Amerika und Deutschland. 


Verwaltungen handelt, die ihre Fahrzeuge im Einmann betrieb 
einsetze n. Der Hauptvorzug, der sich nach amerikanischer 
Ansicht aus den Wochenkarten für die Unternehmen ergibt, 
wird eben darin gesehen, daß sie die Einfülirung des Einmann¬ 
betriebs und damit eine Verringerung der wagenkilo¬ 
metrischen Betriebskosten ermöglichten. Früher gab es in 
diesen Mittelstädten vielfach verschiedene Barfahrpreise, außerdem noch 
einen großen Prozentsatz von Fahrgästen mit Ühergangsfahrscheinen, 
die nicht nur den Einzelverkauf, sondern noch die Kontrolle und das 
Knipsen erforderlich machten, zuviel Arbeit für den Fahrer bei Durch- 
führun" eines geordneten Einmannwagenhetriebs. Die Anwendung 
dieser Betriebsform wurde noch dadurch erleichtert, daß die barzahlen- 
den Fahrgäste bei Fahrten aus der Stadt erst beim Verlassen 
des Fahrzeugs ihr Fahrgeld entrichten, und dementsprechend auch 
die verschiedenen Karteninhaber ihre Ausweise vorzeigen. Bei 
Fahrten in die Stadt wird beim Einsteigen bezahlt oder die 
entsprechende Karte vorgezeigt. Da der Hundertsatz der Karteninhaber, 
die keinen Fahrscheinverkauf nötig machen, wie bereits vorstehend er- 
''ähnt. ziemlich erheblich ist. so soll durch diese Art der Einmannbedie- 
nung keine fühlbare Fahrtverzögeriing oder sonstige Störung eintreten. 


Betrachtet man demgegenüber unsere deutschen Verhält- 
1 s s e , so zeigt sich, daß auch eine große Anzahl deutscher städtischer 
^Pi'kehrsunternehmen sich in ähnlichen Schwierigkeiten befindet’ wie 
die der Vereinigten Staaten und Kanadas. Sie leiden vor allem unter der 
irtschaftsdepression. den Steuern und zum Teil unter der 
'' irkung nicht glücklicher Tarifformen, die den Unter¬ 
nehmen teilweise gegen ihren Willen zugemutet wurden, den Verkehr 
entarteten und die Einnahme je Fahrgastkilometer auf 
ein unangemessenes Maß herabdriiekten. Eine Kraftd roschken- 
Plage nach amerikanischem Muster hat sich jedoch noch nirgends fühl¬ 
bar gemacht. Sie ist auch zunächst kaum zu erwarten, da die Ver¬ 
hältnisse in Deutschland infolge der Steuern, des wesentlich höheren 
Freibstoffpreises und nicht zuletzt wegen der vorhandenen Erwerbslosen- 

’ N'acli den Mitteilungen, die der Direktor de.s ßeiclisverbandes fieutscher 
crkehrsverwaltungen (RDV) in einem am 13. Dezember 19.32 im Verein für 
■ iacnbahnkunde gehaltenen Vortrag über „Die Bedeutung der deutschen Nah- 
\ erkehrsmittel“ machte, ist „bei sämtlichen deutschen Straßenbahnen der Ver- 
~ naägedrückt durch die Zahl der beförderten Personen — im dritten 
ierteljahr 19.}2 im \ergleich zu dem gleichen Zeitraum im Jahr 1929 im Reichs- 
urchschnitt um 40.i “/o, in den Groß.städtcn mit mehr als 1 Million Einwohnern 
sogar um 47,4 Vo zurückgegangen“. 
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und sonstigen Wohlfahrtfiirsorgen. ganz erheblich anders liegen. Dafür 
kann man allerdings in Deutschland, besonders in den letzten .fahren, 
in zahlreichen Städten ein die Verkehrsmittel schädigendes Uberhand¬ 
nehmen der Benutzung des Fahrrads (z. T. auch Kraftrads) als 
Verkehrsmittel zur und von der Arbeitstelle und zu kleineren Besor¬ 
gungen wahrnehmen. 

Es würde daher wohl auch nicht richtig sein, wenn allgemein 
aus den amerikanischen Erfahrungen die Folgerung gezogen würde, daß 
für notleidende deutsche mittelstädtische Verkehrsunternehmen die 
amerikanischen Maßnahmen, oder beispielsweise die Einführung der ..be¬ 
schränkten Wochenkarten“, eine grundlegende Besserung der Verkehrs¬ 
und der Wirtschaftsverhältnisse zur Folge haben müßten. Vielleicht 
könnten für manche Unternehmen, vor allem in kleineren Städten, ähn¬ 
liche Maßnahmen erwogen werden wie sie das amerikanische Beispiel 
zeigt^. Die deutschen und die amerikanischen Verhältnisse sind jedoch 
im allgemeinen zu verschieden, als daß es empfehlenswert wäre, Neue¬ 
rungen so ohne weiteres gegenseitig zu übertragen. 

Ernstlich zu denken gibt jedoch der Übergang zum Zwei¬ 
preissystem (verschiedener Fahrpreis für die Lang- und Kurz¬ 
streckenfahrt) in einem Land, in dem der Einheitstarif derart 
verankert schien. 

Während der Kriegs- und unmittelbar in der Nachkriegszeit konnte 
man in Deutschland vielfach den folgenden Vorgang verfolgen; Die Ver¬ 
kehrsunternehmen erhöhten zunächst ihre Fahrpreise, entsprechend dem 
Münzsystem, um kleine Beträge. Die dann einsetzende Inflation brachte 
ein Tarifchaos, bei dem jedoch meist die Verkehrsgesellschaften die Leid¬ 
tragenden waren, da ihre Fahrpreise mit dem Währungsverfall nicht 
Schritt halten konnten, sondern, besonders zu Beginn, stark nacheilten. 
Zahlreiche Unternehmen gingen als Folge der Inflationswirkungen in 
städtischen Besitz über oder gerieten zum mindesten unter maßgebenden 
städtischen Einfluß. Unter dem Schlag wort: ..W eitgehende 
Siedlungsbefrucht iing. billige Fahrpreise für die 

Siedler“ und .,G leichmachungder Fahrpreise“ wurde viel¬ 
fach nach ,.dem leuchtenden, mißverstandenen amerikanischen Vorbild“ 
zu Einheitsfahrpreisen übergegangen, die in Wirklichkeit dom 
eigentlichen Begriff des Einheitsfahrpreises nicht mehr entsprachen. Sie 
Stellten vielmehr ..F lachtarif e“^ dar und gaben damit die Haupt- 

^ Wir finden aber in Deutschland auch schon Einm.annwafrenbedienunf:, 
und neben den Monatskarten Sanimcl-, Knips-, Mochen- und andere Ermäßigungs¬ 
karten. Uber deren Einfluß auf die Einnahme je Fahrt siehe Seite 686 und 687. 
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vorzüec des wirklichen Einheitstarifs preis. Diese sogenannten Flach- 
t a r i f e konnten, gemessen an dem damaligen Durch¬ 
schnittseinkommen der Bevölkerung (das in den ersten Jahren 
nach der Inflationsbeendigung \ erhältnismäßig hoch war), meistnied- 
riggehalten werden, weil Kapitalverzinsung und Tilgung als Folge 
des Währungsverfalls verschwuinden oder auf ein Mindestmaß zusarainen- 
geschrumpft waren. Da nach der dargebotenen Leistung zu billig, hatten 
sie in der Zeit der Scheinblüte, unter Mitwirkung des damals im deutschen 
Volk beinahe völlig geschwundenen Spürsinns, vielfach eine Art Ver¬ 
kehrsaufbauschung zur Folge, die ein falsches Ver¬ 
kehrsbedürfnis vortäuschte und in zahlreichen Fällen 
einen zu weitgezogenen und übereilten Ausbau 
der Verkehrsnetze herbeiführte. Mit dem allmählichen Aiif- 
hören der Scheinblüte, teilweise aber auch schon vor dem Durch¬ 
sickern der Erkenntnis dieses Zustands, zeigte sich bei verschie¬ 
denen Unternehmen, daß die zu niedrigen „Einheitsfahrpreise“ nicht 
mehr zur Deckung der durch die Erweiterungen entstandenen 
Verbindlichkeiten ausreichten, um so mehr, als man ja auch meist im 
teuersten Zeitpunkt gebaut hatte. Die Flachtarife mußten 
daher erhöht werden, oder es wurden Versuche mit Zwei- und Dreipreis¬ 
systemen vorgenommen, bei denen die unterste Preisstufe zu hoch be¬ 
messen werden mußte, vor allem, um mit Rücksicht auf „die Siedler“ 
•^te Fahrpreise für die Langstrecken billig halten zu können. Die Folge 
"vielfach ein zunehmendes Sterben der Kurzstrecken¬ 
fahrgäste, die eben, und das muß offen ausgesprochen werden, für 
Mehrzahl unserer deutschen Verkehrsunter¬ 
nehmen das Rückgrat des Verkehrs bilden sollten, 
öclion vor Jahren konnte man lieispielsweise in Berlin beobachten, daß 
der hundertteilige Anteil der Kurzstreckenfahrgäste am Gesamtverkehr 
mehr und mehr zurückging. Ein Teil der früheren Kurzstreckenfahr¬ 
gäste wrurde zu Fußgängern, ein anderer bildete sich in der Schwarz¬ 
fahrkunst aus. Der weitere wirtschaftliche Rückgang und 
der sich damit fortsetzende Verkehrsschwund, vor allem 
der Kurzstreckenfahrgastschwund, führte vielfach zu im- 

^ Unter Flachtarif sei nach K e m m a n n eine aus dem Einheitstarif 
entwickelte Tarifform verstanden, bei der der Fahrpreis so bemossen ist, „daß 
für jede Reise, gleichviel welche Länge sie hat, und gleichviel, ob sie in direkter 
oder indirekter gebrochener Fahrt ausgeführt wird, der gleiche Fahrpreis zu 
entrichten ist, und bei der den verschiedenen Bedürfnissen durch weitgehende 
ondcr\ergünstigungon Rechnung getragen ist“. Siehe auch G. Kemmann, 
ie Berliner Verkehrs-Aktienge.sellschaft, „Betrachtungen zur Tarif- und Ver- 
kehrsgestaltung“, Februar 1931, Seite 2. 
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mer ausgedehnteren Verkehrseinschränkungen, die rückwir¬ 
kend mit dazu beitrugen, daß der Verkelii, vor allem der Kurzstrecken¬ 
verkehr, noch weiter abgedrosselt w'urde. Als Folge der Flachtarife 
oder anderer Vereinfachungstarifarien, die die billige Kurzstreckenfahrt 
vermissen lassen, hält der unnatürlich große Anteil der Langstrecken¬ 
fahrgäste die Mehrzahl der Sitzplätze besetzt, selbst außerhalb der 
Spitzenstunden vollzieht sich der Sitzplatzwechsel nur sehr träge, wäh¬ 
rend der Spitzenstunden aber sind die eingeschränkt dargeboteiien Ver¬ 
kehrsmittel übersetzt. Die Zugfolge wird nicht mehr in der Weise ge¬ 
boten; daß man von einer Verkehrswerbung sprechen kann. Der 
Kurzstreckenfahrgast, die Seele des O herfläch en- 
verkehrs, kann aber nur durch billigen, angemessenen 
Kurzstreckenfahrpreis, dichte Zugfolge und eine g e - 
wisse Bequemlichkeit für die Fahrgäste (wenigstens wäh¬ 
rend der ruhigen Verkehrstunden) geworben werden. Sind vor allem 
die beiden ersten Punkte nicht erfüllt, so wird er zum Fußgänger oder, 
was noch schlimmer ist. zum Schwarzfahrer, wozu er sich durch das man¬ 
gelhafte Platzangebot und die Überfüllung sogar berechtigt fühlt. 

Von den notleidenden ^ erkehrsunternehmen hörte man immer w ie¬ 
der: Die gegenwärtigen Wirtschaftsverhältnisse, die 
zu hohen Steuern und die an der Vorkriegszeit gemessen zu 
hohen Löhne und Gehälter sowie die F ahrp reis bind un- 
gen machen es eben unmöglich, daß die Verbindlichkeiten erwirtschaftet 
werden können. Gegen die M irtschaftsxerhältnis.se sind die Unternehmen 
machtlos. Mit den bteuern und den Löhnen, die aber gegenüber den ver¬ 
gangenen Jahren im allgemeinen doch schon erheblich gesenkt wurden, 
müssen sie sich abfinden. Es bleibt daher nur zu überlegen, ob sie nicht 
doch noch ihre Lage durch die \\ ahl eines auf ihre Verhält¬ 
nisse besonders zugeschnittenen Tarifsystems ver¬ 
bessern könnten. 

Es scheint völlig in ^ erges.senheit geraten zu sein, daß die örtlichen 
Verkehrsunternehmen ursprünglich Unternehmen waren, die von ihren 
Gründern zur Erzielung von Gewinn ins Leben gerufen wurden und da¬ 
mals — soweit sie finanziell und organisatorisch richtig aufgebaut 
waren —, selbst in wirtschaftlich weniger guten Zeiten, ihre Ver¬ 
pflichtungen erwirtschafteten und trotzdem beliebt 
w a r e n. Man hatte eben seine bahrpreise nach den Aufwen¬ 
dungen kalkuliert, meist nach der Leistung aufgebaut, 
und der gesunde Sinn unseres deutschen \olkes aller Klassen war im 
großen und ganzen damit zufrieden gewesen. Dies war ja nur natürlich, 
denn so ziemlich jeder weiß aus eigener Erfahrung, daß für einen billigen 
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Einheitspreis nicht beliebige Mengen Ware zu erlialten sind, und daß 
das für manche Gegenstände angewandte Einheitspreissystem 
sich liäufig in der Güte der Waren auswirkt, aucli nicht beliebige Mengen 
der W are hergibt und sich auch nicht allgemein auf die Darbietung 
von beliebig langer V^erkehrsleistung anwenden läßt. 

Soll daher den gegenwärtig noch verschiedentlich bestehenden Zu¬ 
ständen Einhalt gel)oten werden, so erscheint es nötig, daß man sich bei 
den notleidenden Verkehrsunternehmen darüber klar wird, ob es über¬ 
haupt möglich ist. die gesamten infolge des übereilten Ausbaus eingegan¬ 
genen Verpflichtungen zu erwirtschaften. Ob vielleicht das Gemeinwesen, 
das es bedient, aus Siedlungs- oder sonstigen sozialen Gründen aus 
anderen Säckeln feste jährliche Zuschüsse leisten kann, sei es in bar oder 
dadurch, daß es die Verzinsung und Tilgung eines Teils der aufgenomnie- 
nen Anleihen übernimmt, oder ob nicht doch noch anderweitig etwas ge¬ 
schehen kann, um den V erkehr und die Einnahme zu bes¬ 
sern. Hierzu würde vielleiclit die Überprüfung der Frage gehören: Ist 
das zur Zeit eingeführte Tarifsystem in der Tat das für d i e 
M Uns che der Bevölkerung und die Entwicklung des 
E'nternehmens bestgeeignete? Empfiehlt es sich, zur Ver¬ 
lieh rswerbung für einige besonders stark befahrene Linien Ver¬ 
richtung der V'erkehrsdarbietung. Versuche zur Erhöhung der 
Iveisegeschwindigkeit und ähnliche betriebliche Verbes.serun- 
gen vorzunehnion? 

Für die Mehrzahl der V'erkehrsgesellschaften wird es sich dabei, 
"^•e bereits vorstehend angedeutet, darum handeln, der Bevölkerung wie- 
eine billige, preiswerte Kurzstreckenfahrgelegen- 
c i t zu bieten, dem Geschäftsmann, der schnell l bis 1}^ km fahren 
''ill. der Hausfrau, die Besorgungen in der nächsten Umgebung macht. 
Fahrpreise von 18. auch von 15 Pfennig, sind für diese 
Zw ecke zu hoch, es sollte möglichst mit 10 Pfennig angofangen wor¬ 
den. Für eine Anzahl großstädtischer L’nternelimen wird dies allerdings 
flen Nachteil zur Folge haben, daß mit Rücksicht auf die Wirtschaftlich¬ 
keit für Mittel- und Langstreckenfahrten stufenmäßig höhere Fahrpreise 
gefordert werden mü.'^seu. und damit stößt man. falls nicht Zuschüsse 
geleistet werden können, wieder auf das Siedlerprolilem. 

Zu dieser Frage ist aber folgendes zu beachten: Die Siedlung 
ist. wie auch das englische Beispiel deutlich erkennen läßt, nicht nur 
eine Folge des billigen Fahrpreises (Zuschußpreises), sondern vor allem 
der Entwicklung un.serer neuzeitlichen Verkehrsmittel, die die Möglich¬ 
keit schuf, die Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitstelle schnell 
und becpiem zu überwinden. Es ist m. E. ungerecht und verkehrspolitisch 
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auch nicht riclitig, ttenn für eine \erhältnismäßig kleine Prozentzahl von 
Einwohnern (Siedler) der Fahrpreis künstlich allzu niedrig gehalten 
wird, und dafür die breite Masse der Kurzstreckenfahrgäste so teuer fah¬ 
ren muß. daß sie sich um den Fahrpreis drückt oder das Fahren sein läßt 
und sich außerdem eine Fberfüllung und Einschränkung der Verkehrs¬ 
mittel gefallen lassen muß. sowie eine verkehr.spolitisch und verkehrs¬ 
technisch unglückliche Linienführung und ähnliche Folgen ungeeigneter 
Tarife. Schließlich bedeutet es auch für den Siedler oder Randbewolmer 
keinen Vorteil, w enn er durch zu billige Fahrpreise zu 
unnötigen Fahrten ins Stadtinnere gelockt wird, denn der zu billige 
Fahrpreis, der doch wieder von der Allgemeinheit und damit von ihm 
in Form anderer Steuern erhoben t\ird. zieht meistens zu teure Grund¬ 
stückpreise oder zu hohe Mieten nach sich, so daß für ihn außer un¬ 
nötigen Ausgaben häufig sogar eine Art Doppelbelastung eintritt. 

Die ewigen Klagen über unzweckmäßige Verkehrs¬ 
bedienung, zu schwachen Einsatz von Verkehrsmit¬ 
teln, Überfülliing. die M^ünsche nach Einrichtung be¬ 
sonderer (meist unwirt.schaftlicher) Linien, nach Mehrver¬ 
wendung von Omnibussen, SchaffungvonZubringer- 
1 i n i e n und dergleichen mehr werden in der Mehrzahl der Fälle erst 
dann nachlassen oder allmählich zum Verstummen kommen, wenn 
die Fahrgäste daran gewöhnt werden, für die in An¬ 
spruch genommene Leistung auch den entsprechenden 
Fahrpreis zu bezahlen, wobei wohl der Siedlergedanke 
und sonstige soziale Maßnahmen eine angemessene, tragbare 
Berücksichtigung finden können. Kur durch auf die Ortsver¬ 
hältnisse zugeschnittene Tarife läßt sich erreichen, daß die Verkehrs¬ 
darbietung auf das wirklich nötige und volkswirtschaftlich richtige Maß 
abgestellt werden kann. 

Seit Jahren wird in Deutschland auf die Bedeutung und 
die Notwendigkeit eines planmäßigen Wirt¬ 
schaftsaufbaus hingewiesen, und in zielbewußter Arbeit ist 
auch auf zahlreichen und schwierigen Gebieten schon vieles 
geleistet worden, dessen Würdigung erst einmal späteren Zeiten 
Vorbehalten sein wird. Auch im städtischen Verkehrswe.sen ist in 
mühevoller, zielbewußter, oft heftig befehdeter Arbeit viel geschehen, 
aber es könnte noch mehr erreicht sein, wenn bei einer Reihe von 
l^nternehmen die geeignetste Tarifart in Anwendung 
■wäre, eine Tarifform, die bei bestmöglichster Ver¬ 
kehrsbedienung ein Einnahmeoptimum ergibt, ohne 
andererseits die Ausgabenseite zu sehr zu belasten. Es hat aber 
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den Anschein, als ob in dieser liichtung sicherlich größere Erfolge 
verzeichnet werden könnten, wenn den Unternehmen in der 
ahl ihrer Tarife und in der Durchführung sonsti¬ 
ger Maßnahmen mehr freie Hand gelassen, und auch 
in der Öffentlichkeit mehr für die Erkenntnis der Bedeutung dieser 
Frage geworben würde. Es wäre sicher nicht zu befürch¬ 
ten, daß beispielsweise bei voller Tariffreiheit die F ahrpreise 
von in ihren Entschlüssen freien Gesellschaften 
unbillig hochgeschraubt werden könnten. Daran 
würde sie die Erfahrung hindern, daß Verkehr und Fahr¬ 
preise zu stark voneinander abhängen. Gerade im 
Verkehrswesen besteht ein überaus feines Empfinden für das Über¬ 
spannen des Fahrpreisbogens, wie ja auch das Dahinschwinden der 
Kurzstreckenfahrgäste unter der Wirksamkeit der Einheits- und 
Flachtarife oder zu hoher Kurzstreckenfahrpreise beweist. Linien- 
anordnung, Zugfolge, Tarif, Wirtschaftlichkeit 
befinden sich beinahe in einer Art mathemati¬ 
scher Funktionsabhängigkeit. Ein Optimum (Maximum 
der Wirtschaftlichkeit) läßt sich nur durch ein gegenseitiges sorg¬ 
fältiges Abstimmen der \ erschiedenen Beeinflu.ssungswerte (Tarif, 
Linienführung und Anordnung. Zugfolge, Fassungsvermögen der 
M agen u. dgl.) erzielen, eine Tatsache, die leider vielfach immer noch 
nicht genügend bewertet und berücksichtigt wird. 

Die Anw'endung der vorstehenden Darlesungen könnte demnach 
für manche städtische Verkehrsunternehmen, die sich in wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten befinden, dazu führen, Überlegungen anzusteilen, ob es 
sich nicht doch empfiehlt, an eine nochmalige Überprüfung 
üer Tarife heranzu treten. Im Zusammenhang damit könnten 
Verbesserungen der Linienführung und die Schaffung 
Von Schnellverbindungen für einige besonders stark ver¬ 
kehrsbelastete Linien erwogen werden. Kurze Reisezeit ist 
eine der hauptsächlichsten gegenwärtigen Forderungen und neben 
häufiger, bequemer Verkehrsdarbietung ein mäch¬ 
tiger Faktor in derVerkehrsw'erbung. Für diese Zwecke 
könnte z. B. auch erprobt werden, ob sich nicht ein Kraftomnibus- 
Einsatz im Springer (skip-stop) -Betrieb (Überspringen von 
1 bis 2 Haltestellen) empfiehlt. Der Einfachheit halber und zur Er¬ 
sparung von Ausgaben, die im gegenwärtigen Zeitpunkt möglichst ver¬ 
mieden werden müssen, könnte dieser Versuch ^ielleicht zunächst nur 
mit einer Anzahl vorhandener Wagen, im Rahmen der bestehenden 
Linienführung während der Spitzenstunden vorgenommen werden, wobei 
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sich ii. U. für diesen Springer-Betrieb ein ausgesprochener Staffel- oder 
Entfernungs-Tarif erproben ließe^. 

Ein E i n vv a n d . der immer wieder gegen den Leistungstarif 
(Entfernungs-, Teilstrecken-. Staffeltarif) erhoben wird, lautet; Den 
Schaffnern ist es. besonders während der Spitzen¬ 
stunden. nicht möglich, das Fahrgeld der Kurz¬ 
streckenfahrgäste einzu sammeln. Wie läßt sich verhindern, 
daß Fahrgäste, die Fahrscheine für kürzere Strecken 
gelöst haben, ohne zu zu zahlen, längere Strecken 
fahren und damit die Gesellschaft schädigen? 

Es sei ohne weiteres zugegeben, daß auf einzelnen Linien mit beson¬ 
ders starkem Spitzenverkehr es bei der gegenwärtig üblichen Art des 
Fahrgeld-Einsamnielns für die .Schaffner schwierig sein mag, das 
Fahrgeld der Kurzstreckenfahrgäste innerhalb der verfügbaren Zeit ein- 
zufordern. .4tif Grund vorsichtiger eigener Feststellung möchte ich 
allerdings darauf hirivveisen. daß selbst bei ruhigen Verkehrstiinden und 
bei Flaclitarifen Fahrgäste, die niclit spätestens bis zur 2. oder 3. Halte¬ 
stelle nach dem Einstei,gpunkt das Fahrgeld entrichtet haben, meist nicht 
mehr bezalilen, cs sei denn, der Schaffner hat sie beobachtet und geschickt 
gemahnt. Schließlich erscheint aber dodi besser, ein gewisser Prozent¬ 
satz von Kurzstreckenfahrgästen, die bisher schwarz fuhren, weil ihnen 
der Fahrpreis unbillig schien, bezahlt den Fahrpreis für die Kurzstrecke, 
als er drückt sich um die Erlegung des Fahrgelds. 

Zur Behebung und Minderung der zweifelsohne vielfach bestehen¬ 
den oder mit der Einführung eines mehrstufigen Leistungstarifs in mehr 
oder weniger starkem Umfang zu erwartenden Mißstände (des Schwarz¬ 
fahrens und des Falirschein-Uberfahrens’^ konnte sich aber vielleicht 
doch die Erprobung der nachfolgenden Einrichtungen lohnen: 

1 Der Einwaiiü. daß die Schiicll-Oninibusse zu stark durch den 
übrigen Kraftu agonverkehr und die \ erkehrsregelung behindert werden, kann 
auf seine Stichhaltigkeit nur \on Fall zu Fall durch einen über längere Zeit 
\orgeiioiiiinenen praktischen \ ersuch geprüft werden. Ebenso auch die Frage, 
üb die unter der Wirksamkeit eines Leistungstarifs infolge Fahrt\erteuerung 
zu erwartende .\bwanderung von Langstreckenfahrgästen nicht durch den 
Fahrtengewinn an Kurz- und Mittel.streckenfahrgästen voll ausgeglichen wird, 
oder ob nicht schließlich das durch den häufigeren Fahrgnstwechsel \cr- 
besserte Sitzangebot dazu beiträgt, daß \on der Mehrzahl der Langstrecken- 
fahrgüste der erhöhte Fahrpreis als berechtigt empfunden und mit Rücksicht 
auf die erreichten Vorteile auch gerne in Kauf genommen wird. 

^ Unter „F a h r s c h e i n - Ü b e r f a h r e n“ sei die Benutzung eines für 
eine kürzere Strecke gelosten Fahrscheins für eine längere verstanden, für die 
eigentlich ein höherer Fahrpreis zu entrichten gewesen wäre. 
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a) An Punkten mit besonders starkem Zugangs ver¬ 
kehr werden Verkaufsautomaten aufgestellt, die gegen Ein- 
wurf des Fahrgelds die billigeren Fahrscheine von beispielsweise 10—25 
oder mindestens von 10 und 15 Pfennig selbsttätig ausgeben. Der An¬ 
reiz zur Benutzung der Selbst Verkäufer könnte dadurch 
geschaffen werden, daß für eine gewisse Anzahl der Gesellschaft einge¬ 
reichter, Selbstverkäufern entnommener Fahrscheine (die gekennzeichnet 
wären) kleine Geschenke, Freifahrscheine oder sonstige Vergütungen 
ausgegeben werden. Ein Nachteil dieser Einrichtung bleibt aller¬ 
dings die Beraubungsmöglichkeit der freistehenden Selbstverkäufer. 

b) Oder in den Wagen, die auf Linien mit besonders starkem 
\ erkehr fahren, w'erden an den Eingängen kleine Selbst¬ 
verkäufer angebracht, denen B'ahrscheine für die Kurz- und 
Mittelstrecken, zum mindesten aber für die 10- und 1.) Pfennig-Strecken 
entnommen werden können. Der Anreiz zur Benutzung könnte durch 
ähnliche Maßnahmen wie unter a) angegeben, geschaffen werden. 

Es steht zu erwarten, daß durch derartige Einrichtungen die A er- 
kaufstätigkeit der Schaffner wesentlich erleichtert und vereinfacht 
^ürde. 

c) Ernst zu bewerten bleibt allerdings immer noch das Problem 
‘Jer Schwarzfahrer und der F ahrschein-f'berfahrer, 
Schon deshalb, W'eil die Mehrzahl dieser Personen aus solchen Leuten 
besteht, die sich im übrigen Leben der Ehrlichkeit befleißigen, anderer¬ 
seits aber nichts dahinter finden, ja es sogar als einen gewissen 
Sport betrachten, das städtische Verkehrsunternehmen um den Fahrpreis 
zu schädigen oder längere Strecken zu fahren, als sie bezahlt haben. 
Diese üble Gewohnheit scheint heute unter der Wirksamkeit zu teurer 
Kurzstreckenfahrpreise besonders stark im Kurzstreckenverkehr zu be¬ 
stehen. Zurückzuführen ist die starke Überhandnahme dieses Übels wohl 
luit auf den Währungsverfall. Die besten Gegenmaßnahmen 
dürften angemessene Fahrpreise der Kurzstrecken¬ 
iah r t und häufige Kontrolle durch das .Aufsichtsper¬ 
sonal sein. Die letztere Maßnahme bringt aber immerhin erhehliche 
Mehrausgaben, ohne daß es gelingt, den sogenannten .,\ ereidigten 
Schwarzfahrern“ beizukommen. Auch nach Einführung billiger, ange¬ 
messener Kurzstreckenfahl preise wird aller Voraussiclit nach noch er¬ 
hebliche Zeit vergehen, bis sich wenigstens die Mehrzahl der ..zünftigen“ 
Schwarzfahrer freiwillig zu zahlenden Fahrgästen entwickelt hat. 

Es wäre d.aher zu überlegen, ob zur Bekämpfung der Schwarz¬ 
fahrer und des Fahrschein-Überfahrens der folgende Ver¬ 
such gerechtfertigt erscheint, aus dem sich vielleicht doch ein Weg ent- 
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wickeln läßt, der zum Ziel führt: Bei Straßenbahnen, Drahtbussen und 
Kraftomnibussen werden die vorderen und hinteren Eingangstüren erwei¬ 
tert. um einen schnellen Fahrgastwechsel zu unterstützen. Es wird 
grundsätzlich hinten ein-, vorn ausgestiegen. Beim 
Verlassen des Wagens wird der Fahrschein (oder der Fahrscheinabriß) 
beim Fahrer abgegeben, oder diesem die Zeit- oder sonstige Karte vor¬ 
gezeigt. 

Der Vorschlag mag manchem erfahrenen Verkehrsfachraann zu¬ 
nächst als Ketzerei oder als Gednnkengänge eines Theoretikers erschei¬ 
nen. Es wird dagegen vorgebracht werden: Wie kann der Fahrer 
bei seinem mühevollen und anstrengenden Dienst 
auch noch diese Arbeit mitübernehmen? Er wird dadurch 
\on den Vorgängen vor sich abgelenkt und übersieht die Fahrbahn nicht 
mehr genügend. Ist es überhaupt in der Praxis durchführbar, 
daß sich der Fahrer bei Leistungstarifen durch einen 
kurzen Blick auf den Fahrschein davon überzeugen 
kann, daß der abgehende Fahrgast nicht seine 
Streckenlänge überfahren hat? Wie kommen die Fahr¬ 
gäste bei dicht besetzten Wagen, vor allem während der Ver¬ 
kehrspitzenstunden, von der Wagenrückseite nach vorn? 
Beide Einw'ände können m. E. nur durch eingehende, 
längere Versuche geklärt werden. Persönlich bin ich aller¬ 
dings überzeugt, daß die geforderte zusätzliche Tätigkeit von den Fah¬ 
rern bei gutem Willen durchaus mitübernommen werden kann. Den 
Beweis dafür hat bis zu einem gewissen Grad doch bereits die auch in 
Deutschland versuchte Erprobung der Einmannbedienung von Straßen¬ 
bahnwagen und Omnibussen und das amerikanische Beispiel erbracht, wo 
dem Fahrer sogar noch der Fahi scheinverkauf obliegt. Während des Hal¬ 
tens hat der Fahrer jetzt keine wichtige Tätigkeit. Er kann sich daher 
der Kontrollaufgabe unterziehen und überzeugt sich nach dem Erteilen 
des Abfahrtsignals durch den Schaffner vor dem Anfahren durch einen 
Blick nach vorn, ob seine Fahrbahn frei ist. Auch die Möglichkeit des 
schnellen Übersehens, ob ein Fahrschein nicht überfahren wurde, scheint 
durch entsprechende Durchbildung der Fahrscheine und durch besondere, 
nicht kostspielige Einrichtungen erreichbar, wenn auch zugegeben wer¬ 
den muß, daß bei starkem Ausgangsverkehr der Fahrgäste und starkem 
Straßenverkehr dem Fahrer manch Versehen unterlaufen mag. Ebenso 
läßt sich m. E. auch die zweite Einwendung durch allmähliche Erziehung 
bei gutem Willen der Fahrgäste ohne erhebliche Schwierigkeiten lösen. 
Auch jetzt müssen im Winter bei starkem Gedränge die Fahrgäste von 
den vorderen Sitzreihen nach dem hinteren Ausgang gehen. In der glei- 
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dien Art, nur umgekehrt, würde sicli künftig der Falirgaststrom von 
hinten nach vorn bewegen. Zur Vereinfachung könnte zudem erprobt 
werden, daß die Fahrgäste, die auf dem Hinterperron (unter Atifsiclit des 
Schaffners) stehen, diesem ihre Falirscheine abgeben und hinten aus- 
steigen. Nach Einbürgerung und vielleicht noch vorzunehmenden Ab¬ 
änderungen in der Wagenbauart, die sich wohl bei den Versuchen heraus¬ 
schälen würden, steht als weiterer Vorteil die Ermöglichung 
eines schnelleren und reibungsloseren Ein - und Aus- 
steigens zu erwarten. Ungestört würde sich der Fahr gast Wechsel 
beim Aussteigen von hinten nach vorn vollziehen, die paar Fahr¬ 
gaste des Hinterperrons wären schnell abgestiegen, und unmittelbar 
danach könnte bereits das Einsteigen beginnen^. Allerdings wird sich 
notig erweisen. Einrichtungen zu treffen, um die meist vorhandenen Ver¬ 
bindungstüren zwischen VVageninnenraum und Perron selbsttätig durch 
den Schaffner öffnen und schließen zu können. Die Kosten werden sich 
aber voraussichtlich durch die Mehreinnahmen gewinnen lassen, die durch 
die zu zahlenden Fahrgästen gewordenen Schwarzfahrer einkommen. 
Schwierigkeiten in der Lösung des Problems werden sich auch noch für 
die Anhängewagen ergeben. Es fragt sich nur, ob sich nicht in Zukunft, 
^us den im folgenden dargelegten Gründen, die Verwendung von ,.Nur- 
Triebwagen“ statt „Triebwagen -b Anhänger“ mehr und mehr durch¬ 
setzen wird. Vielleicht ergeben aber auch die Versuche, daß sich die Mit- 
nahme eines zweiten Schaffners auf den Anhängewagen als wirtscliaftlich 
®rweist, indem die hierdurch während der Verkehrspitzenstunden er- 
zielte Fahrgeldmehreinnahme die Mehrausgaben durch die Bezahlung der 
Schaffner ausgleicht. 

Es sei auch zugegeben, daß es trotz all dieser Maßnahmen sicher 
artgesottene Sünder geben wird, die immer noch die Möglichkeit finden. 
Sich der Bezahlung zu entziehen. Andererseits steht aber zu erwarten, 
aß die Allgemeinheit sich mehr und mehr dieser Nachkriegskrankheit 

®c®anders im Winter kann man an Haltestellen mit starkem Fahrgast- 
sei das Folgende beobachten: An beiden Wagenenden stehen beispiels- 
sc}'^^ ® wartende Fahrgäste. Vorn (da ja die vordere Innentür ge- 

dV ”vv^'' steigen nur 1—2 Personen ab. Hinten, z. T. recht langsam aus 

'.a^ca kommend, verlassen beispielsweise 6—15 Fahrgäste das Fahrzeug, 
das benötigte Zeit beträgt (abgestoppt) 6—15 Sekunden. Erst dann kann 

zeite hinten beginnen, so daß sich so für manche Haltestellen Halte- 

würd” Sekunden ergeben. Nach dem vorstehend dargelegten Vorschlag 

so daß , ““**'*"*’äi vom Hinterperron 2—3 Fahrgäste das Fahrzeug verlassen, 
beginnt "ach 2—3 Sekunden das Einsteigen der wartenden Fahrgäste 

in Reeli (ohne die gedachten erweiterten Eingangstüren zunächst 

ersnamio^r^ setzen) für solche stark benutzten Haltestellen eine Haltezeit- 
ersparnis von 4 bis 12 Sekunden erzielen läßt. 
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entwöhnt, wenn sie einmal erkannt hat, daß dem Falirgeldeinsammeln 
wirklich gründlich nachgegangen wird. 

Mit Hücksicht auf häufige und schnelle Verkehrs¬ 
bedienung könnte für manche Fälle die bereits vorstehend ange¬ 
deutete Verwendung von „N u r - T r i e b w a g e n“ an Stelle von „Trieb- 
wagen4-Anhänger“ an Bedeutung gewinnen. Der verschiedent¬ 
lich dagegen erhobene Einwand, „daß das Beiwagenkilometer nur halb 
soviel kostet wie das Triebwagenkilometer, weil der Beiwagen nur Ein¬ 
mannbedienung, weniger Strom, geringere Anschaffungskosten usw. 
erfordert“, ist nicht immer ganz stichhaltig. Den an Stelle des Bei¬ 
wagens gefahrenen zweiten Triebwagen kann man jederzeit und ohne 
besondere Kosten ganz aus dem Verkehr ziehen. Während der Spitzen¬ 
stunden können die Wagen u. U. gekuppelt werden, so daß der zweite 
Triebwagen sozusagen als Anhänger, jedoch mit eigener Kraft fährt. 
Aus den Wagen, die zur Verstärkung w'ährend des Spitzenverkehrs ein¬ 
gesetzt werden, läßt sich bei ihrer Hin- und Rückfahrt der Nutzen der 
Verdoppelung der Verkehrsdarhietung ziehen. Die Motoren der Trieb¬ 
wagen können schwächer und leichter gehalten werden, der Stromver¬ 
brauch der Nur-Triebwagen ist geringer, als wenn Triebwagen + Bei¬ 
wagen gefahren werden. Das W’agengewicht der Nur-Triebwagen w'ird 
leichter, und damit die Abnutzung der Fahrbahn geringer. Der Unter¬ 
schied in den Anschaffungskosten fällt diesen Vorzügen gegenüber nicht 
so schwer ins Gewicht, die Fahrermehrkosten treten vor 
allem bei Unternehmen, die in städtischem Besitz 
sind, doch nur als die Differenz zwischen Fahrer¬ 
entlohnung minus Erwerbslosen Unterstützung in die 
Erscheinung. Zieht man daher unter der Wirksamkeit einer rich¬ 
tigen Tarifart die durch die Nur-Triebwagenverwendung mögliche 
höhere Reisegeschwindigkeit (größere Anfahrbeschleunigung und Brems¬ 
verzögerung), dichtere Zugfolge, geringere Abnutzung der Fahrbahn 
und die durch die ersteren Punkte verursachte Verkehrswerbung in Be¬ 
tracht. so wird sich für manche Fälle aus dem Nur-Triebwageneinsatz 
auch ein wirtschaftlicher \ orteil ergeben. 

Es hieße die vorstehenden Darlegungen mißverstehen, wenn sie in 
dem Sinn gedeutet würden, daß für alle städtischen Verkehrsunternehmen 
nur ein Leistungstarif mit feinstufigem Aufbau das einzig Rich¬ 
tige wäre. Es mag eine Reihe von Unternehmen geben, für die eine Art 
Flachtarif, Zwei- oder Dreipreissysteme, wie sie gegenwärtig bereits 
im Gebrauch sind, oder Tarifarten, ähnlich den amerikanischen Bei¬ 
spielen, die zur Zeit zweckmäßigste Fahrpreisgestaltung darstellen. Für 
die Tarifwahl von städtischen Verkehrsunternehmen 
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läßt sich kein allgemein gültiges Grundsystem emp¬ 
fehlen, da stets die besonderen örtlichen Verhältnisse ausschlaggebend 
sein müssen. Es dürfte aber möglich sein, nach vergleichenden 
Untersuchungen für verschiedene Gruppen von Un¬ 
ternehmen mit gleichen oder ähnlichen Voraussetzungen all¬ 
gemein gültige Grundsätze zu entwickeln, deren 
Anwendung zur Verbesserung des Verkehrs und der 
irtschaftlichkeit beiträgt. 


In der richtigen Erkenntnis der Bedeutung, die eine verglei¬ 
chende Statistik verschiedener Verkehrsunternehmen für die Er¬ 
mittlung der Wirtschaftseinflüsse, der Fahrpreis¬ 
gestaltung usw. auf die Verkehrs- und Wirtschafts¬ 
entwicklung von Unternehmen hat, hat die American Elec¬ 
tric Railway Association (A. E. R. A.) über den Verkehr, 
die Fahrpreise und deren gegenseitige Beziehungen 
und Einflüsse neuerdings erweiterte Untersuchungen 
vorgenommen. Im A. E. R. A. - B e r i c h t N r. 100 sind für 78 n a m e n t - 
lieh aufgeführte Verkehrsgesellschaften für das Jahr 
1^3-, dann für die .Jahre 1926 bis einschließlich 19-31 zusammengestellt: 
er Verkehr, die Einnahmen, der Anteil des Umsteig- 
Übergangs Verkehrs, die durchschnittliche Ein¬ 
nahme je Fahrgast, die V'erteilung der Fahrgäste auf 
arfahrten und Ermäßigungskarten (Wochenkarten, Grund- 
'arten, Sammelkarten usw.). Außer den Einwohnerzahlen der 
^ tädte, die die betreffenden Unternehmen bedienen, ist außerdem nocli 
iir jedes Unternehmen der Flächeninhalt des Einfluß¬ 
gebiets angegeben. In einer besonderen Zusammenstellung sind für 
Cs der 78 Unternehmen noch zu finden: eine kurze Beschreibung 
‘^iilbaus, ob nur Straßenbahnen oder Straßenbahnen und Omni- 
betrieben werden, die Ausdehnung des Verkehrsnetzes (Betriebs- 
^ ge der Straßenbahnen und Omnibusse) und vom -Jahr 1918 ab die 
nt W'icklung der Fahrpreise (der Barfahrpreise und der 
^^reise der verschiedenen übrigen Ermäßigungskarten). Das umfangreiche 
erk wurde zu dem Zweck verfaßt, den Gesellschaften statistische Unter- 
^en an die Hand zu geben, um die allgemeine Wirkung der verschie¬ 
denen Fahrpreise auf den Verkehr und die Einnahmen vor Augen zu 
fuhren. 

Es Würde aus dem Rahmen dieser Aldiandlung fallen, dieses un¬ 
geheure statisti.sche Material grundlegend auswerten zu W'ollen. Ent- 
»precliend der Bedeutung, die eine auch stark abgekürzte Behandlung 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 . 
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Zusammenstellung 2. 

Entwicklung des Verkehrs, der Einnahmen und der Einnahmen je Fahrgast 
für die Jahre 1923 und 1926 bis 1931 einschließlich. 


1 

2 1 

s 1 

4 1 

5 

Jahr 

üesamt-Rechnungs- 
verkehr | 

in Millionen 

Übergangsverkehr ! 

Fahrgästen 

Einnahmen 

Millionen 

Dollar 

Durchschnitts- 
Fahrpreis 
in Cents 


A. Mittelwert aus sämtlichen 

78 Unternehmen. 


1923 

8 674,403 

2 271,613 1 

418,851 

6,4 

1926 

8 642,851 

2 409,502 

435,662 

6.7 

1927 

8 492,268 

2 388,349 

430,118 

6,8 

1928 

8 423,458 

2 393,894 

428,754 

6,9 

1929 

8 356,712 

2 402,722 

430,980 

7,0 

1930 

7 630,773 

2 216,044 

399,690 

7,1 

1931 il 

6 777,232 

1 986,978 

353,222 

7,1 


B. Mittelwert aus 

Stadtbezirken über 

1 Million Einwohner. 

1923 

6 066,922 

1 472,832 

239,002 

6,6 

1926 

6 202,195 

1 614,283 

266,291 

7,0 

1927 

6 120,863 

1 603,393 

263,015 

7,t 

1928 

6 133,768 

1 624,485 

263,580 

7,2 

1929 

6 141,547 

1 648,760 

266,390 

7,4 

1930 

4 665,813 

1 607,862 

236,717 

7,6 

1931 ' 

4150,310 

1 366,593 

208,860 

7,5 

C. Mittelwert aus Stadtbezirken von 600000 bis 1 Million Einwohner. 

1923 

1 7 14,443 

466,278 

80,462 

6,2 

1926 

1 648,430 

463,394 

80,706 

6,8 

1927 

1 631,245 

447,294 

79,674 

6,7 

1928 

1694,178 

436,463 

79,134 

6,9 

1929 

1684,204 

436,105 

80,653 

7,0 

1930 

1 476,051 

406,135 

76,382 

7,1 

1931 

1 331,982 

364,337 

68,802 

7,2 


D. Mittelwert aus Stadtbezirken von 250 000 bis 600 000 Einwohner. 

1923 

1 1167,012 

242,251 

60,959 

6,6 

1926 

1 111,586 

241,761 

60.857 

7.0 

1927 

1082,512 

240,077 

69,675 

7,1 

1928 

1069,257 

243,196 

69,185 

7.2 

1929 

1 016,479 

230,399 

66,585 

7,3 

1930 

934,906 

220,773 

63,311 

7,5 

1931 

817,217 

r 196,597 

47,239 

7,7 


E. Mittelwert au8 Stadtbezirken von 100 000 bis 250 000 Einwohner. 

1923 

622,283 

83,431 

28,735 

6,5 

1926 

620,353 

81,539 

29,654 

6,7 

1927 

600,072 

79,297 

28,697 

6,8 

1928 

477,777 

72,655 

i 27,996 

6,8 

1929 

470,527 

71,897 

28,143 

6,9 

1930 

424,040 

65,775 

26,263 

6,9 

1931 

366,096 

67,186 

21,591 

6,9 
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1 i 

1 2 1 3 i 

1 1 

1 5 



1 

Einnahmen 

1 

Durchschnitts- 

Jahr 

^e^kehr ^e^kehr 

in Milliocen Fahrgästen 

Millionen 

Dollar 

Fahrpreis 

in Cents 


F. Mittelwert aus Stadtbezirken von 60000 bis 100 000 Einwohner. 


1923 

, 146,130 

16,604 

8,071 

6,3 

1926 

136,256 

16,196 

7,682 

6,5 

1927 

132,034 

16,951 

7,489 

6,6 

1928 

123,320 

14,839 

7,310 

6,8 

1929 

118,001 

14,341 

7,075 

7,1 

1930 

108,742 

13,464 

6,658 

7,1 

1931 

94,24s 

13,464 

6,681 

6,9 


G. Mittelwert 

aus Stadtbezirken unter 50 000 Einwohner. 

1923 

27,615 

2,217 

1,624 

6,2 

1926 

24,033 

2,329 

1,471 

6,6 

1927 

26,541 

2,337 

1,570 

6,6 

1928 

26,168 

2,256 

1,549 

6,7 

1929 

24,955 

2,220 

1,533 

6,7 

1930 

22,222 

2,035 

1,359 

6,7 

1931 

17,380 

1,683 

1,050 

6.8 


dieses Berichts für vergleichende Zwecke haben dürfte, sei nachstehend 
versucht, das Wesentliche darin hervorzuheben. 

Bei den aufgeführten Gesellschaften handelt es sich nur um solche 
roit Flachtarifen. Schlüsse über die bessere Eignung von Leistungs¬ 
oder Flachtarifen, oder über das Standhalten der beiden Tarifarten 
gegenüber der Wirtschaftsdepression können leider aus den Unterlagen 
des Berichts nicht gezogen werden, nicht nur, weil in ihm Unternehmen 
mit Leistungstarifen^ nicht Vorkommen, sondern weil auch Angaben über 
die Entwicklung der mittleren Reiselängen usw. und auch besondere 
Unterlagen für die Bewertung der örtlichen Verhältnisse im einzelnen 
fehlen. Aus dem Bericht sei jedoch die interessante Zusammenstellung II, 
vorstehend Zusammenstellung 2 bezeichnet, wiedergegeben. Sie 
gibt in der hier gebrachten vereinfachten Form, für Straßenbahn- 
und Omnibus-Unternehmen zusammengefaßt, die Entwicklung des Gesamt- 


* Es handelt sich bei den über 300 Verkehrsgesellschaften der amerikani¬ 
schen Städte mit über 25 000 Einwohnern nur um rund 9—10®/o Unternehmen, 
bei denen Leistiuigstarife, meist mehr der Zonenart, wirksam sind. 


44 * 
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Recht! tings Verkehrs^, des Umsteig- und Ubergangs¬ 
verkehrs, der Gesamteinnahmen und der durchschnitt¬ 
lichen Fahrpreise Je Fahrt für die Jahre 1923, 1926 bis 1931 
einschließlich, zunächst für das Mittel aus allen 78 Unternehmen, dann 
noch unterteilt nach Bevölkerungsgrößen der verkehrsbedienten Städte 
über 1 Million Einwohner, öOO 000 bis 1 Million Einwohner, 250 000 bis 



Jahr 1923 24 25 26 27 28 29 30 31 


Abb. 1, 

Ent'wicklung der Rechnungs-, Bar- und Umsteigfahrten, der Ein- 
nahmen sowie des Burchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, bezogen auf 
das Jahr 1923 (100 %), 

(Mittelwert aus sämtlichen 78 Unternehmen.) 

500 000 Einwohner, 100 üOO bis 250 000 Einwohner, 50 000 bis 100 000 Ein¬ 
wohner und schließlich noch für Gemeinwesen unter 50 000 Einwohner. 

Die in den Abbildungen 1 bis 7 gebrachten graphischen Dar¬ 
stellungen verdeutlichen, entsprechend Tafel III des amerikanischen 
Berichts, die hundertteiligen Änderungen des Gesamtrechnungsverkehrs. 

^ Unter Rechnungs verkehr (total passcngers) sei der gesamte 
Barverkchr (revenue passengers) + f bergangsverkehr (transfer passengers) 
verstanden. 
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des Bar-^ und des Ubergangsverkehrs, der Gesamteinnahme und des 
Durchsclinittsfahrpreises je Fahrt, bezogen auf das Jahr 1923 (100 ®/o) in 
der gleichen Art der Zusammenfassung, wie dies in Zusammenstel¬ 
lung 2 vorgenommen ist. Abbildung 8 zeigt noch besonders die Ent¬ 
wicklung der durchschnittlichen Fahrpreise je Fahrt, bezogen auf das 
Jahr 1923, als Mittelwert aus sämtlichen 78 Unternehmen und zusammen- 



DU i I I I ■ _ I F 

Jahr1923 24 85 26 27 28 29 30 31 


Abb. 2. 

Entwicklung der Rechnungs-, Bar- und Umsteigfahrten, der Ein¬ 
nahmen sowie des Durchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, bezogen auf 
das Jahr 1923 (100 %) 

Mittelwert aus Unternehmen von Städten über 1 Million Ein- 
l^ohne^n. 

gefaßt für die Unternehmen in Städten der vorbezeichneten Einwohner¬ 
zahlen. 

Uber die allgemeine Wirkung der Fahrpreisgestaltung der Flach¬ 
tarifarten auf das Verkehrsmaß und die Einnahmen lassen sich aber aus 
dem Bericht bis zum Jahr 1931 verschiedene Schlüsse ableiten, die zum 


* Mit Bar verkehr (revenue passengers) sei der Rechnungsverkehr 
(total passengers) — Uborgangsverkohr (transfer passengers) bezeichnet. 
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Teil allerdings nur die Bestätigung von Folgerungen bringen, die sich 
ohne weiteres aus logischen Überlegungen ziehen lassen. Sie sind durch 
Charles A. Stephenson (Statistical Department American Transit 
Association) in einer Abhandlung über „Verkehr — Fahrpreise — Ein¬ 
nahmen“ entwickelt und lassen sich wie folgt zusammenfassen: 

a) Der mittlere Fahrpreis je Fahrt, den ein Tarif System erwarten 
läßt, wird durch den Barfahrpreis und den Preis der Vergünstigungs- 



Abb. d. 

Entwicklung der Recbnungs-, Bar- und XJmsteigfahrten, der Ein¬ 
nahmen sowie der Durchschnitts-Fahrpreise je Fahrt, bezogen 
auf das Jahr 1923 (100%). 

Mittelwert aus Unternehmen in Städten von 500000 bis 1 Million 
Einw ohnern. 


karten und -fahrscheine bestimmt sowie durch das Verhältnis der Fahr¬ 
gäste, die voraussichtlich von den verschiedenen Fahrpreisen Gebrauch 
machen. 

b) Je größer im allgemeinen der Fahrpreisunterschied ist zwischen 
dem Preis der Barfahrt und den Fahrpreisen, die sich aus den Vergünsti¬ 
gungskarten ergeben, um so mehr nähert sich die mittlere Einnahme je 
Fahrt derjenigen, die sich aus der mittleren Einnahme aus den Ermäßi¬ 
gungskarten errechnet. 
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c) Dies hat auch zur Folge, daß manche Fahrpreissysteme, die 
niedrigere Barfahrpreise fordern, dafür aber weniger von Ermäßigungsfahr¬ 
scheinen oder von weniger billigen Vergünstigungsfahrscheinen Gebrauch 
machen, höhere Durchschnittseinnahmen je Fahrgast oder je Fahrt er¬ 
zielen als andere Fahrpreisarten, die den 10 Cents-Barfahrpreis als 
Grundlage haben. 

d) Von besonderem Einfluß auf die Verkehrs- und Wirtschaftsent- 
wicklung eines Unternehmens, bei sinkender Wirtschaftskonjunktur, sind 

% 

110 


100 


90 


80 


70 


60 

Jahr 1923 2‘t 25 26 27 28 29 30 31 

Abb. 4. 

Entwicklung der Rechnungs-, Bar- und XJiusteigfahrten, der Ein¬ 
nahmen sowie des Durchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, bezogen 
auf das Jahr 1923 '”100%). 

Mittelwert aus Unternehmen in Städten \on 250tX)0 bis 
5O0O00 Einwohnern. 

die Verhältnisse in dem zu bedienenden Bezirk, die Bevölkerungsdichte, 
die Lebensgewohnheiten der Einwohner und vor allem die Gewerbe und 
Industrien, aus denen die Masse der Bevölkerung ihren Lebensunterhalt 
gewinnt. 

e) Unter dem Einfluß des Wirtschaftsniedergangs scheinen im allge¬ 
meinen Verkehrsgesellschaften größerer Städte weniger gelitten zu haben 
als Unternehmen in kleineren Städten. Man führt dies hauptsächlich auf 
zwei Punkte zurück: Kleinere Städte haben meist nur einen 
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Industriezweig, der bei ihnen besonders hervortritt; geht daher 
in diesen Ein-Industriestädten dieser eine Industriezweig zurück, so wird 
auch die übrige Geschäftstätigkeit stark beeinflußt. Meist leidet dann 
auch der Geschäftsbetrieb der ganzen Innenstadt, und die Hauptbesorgun¬ 
gen werden wegen der verhältnismäßig kurzen Wegstrecken, auf denen 
sie erledigt werden können, zu Fuß gemacht. Dazu kommt, daß in kleine¬ 
ren Städten im allgemeinen mehr Gebrauch von Privatkraftwagen gc- 



Abb. 5. 

Kntwicklung der Kechnungs-, Bar- und Umsteigfahrten, der Ein¬ 
nahmen sowie des Durchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, bezogen 
auf das Jahr 1923 (100%). 

Mittelwert aus Unternehmen in Städten von 100000 bis 
2.>O000 Einwohnern. 


macht wird als in größeren, und das sich gegenseitig Besser¬ 
kennen dazu führt, daß man einander häufiger im Kraftwagen mitnimmt. 

Größere Städte sind meist der Sitz verschiedener Industrien, so 
daß der besonders schlechte Geschäftsgang einer Einzelindustrie nicht so 
schwer ins Gewicht fällt. Auch sind in größeren Städten die Geschäfts¬ 
zentren auf ausgedehntere Bezirke verteilt und daher auch nicht so leicht 
zu Fuß zu erreichen oder zu durchqueren. Es müssen deshalb selbst 
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in wirtschaftlich schlechten Zeiten verhältnismäßig mehr Personen von 
den Verkehrsmitteln Gebrauch machen als in kleineren Städten. 

Die Abbildungen 1—8 und die Mitteilungen über 1932 lassen deut¬ 
lich erkennen, daß in den letzten zwei Jahren auch die Durchschnitts¬ 
fahrpreise je Fahrt stark gesunken sind. Es ist dies weniger die Folge 
der im ersten Teil der Abhandlung berichteten allgemeinen Senkung 
der Barfahrpreise überhaupt als der Art, in der in den letzten 



Abb. b. 

Entwicklung der Rechnungs-, Bar- und Umsteigfahrten, der Ein¬ 
nahmen sowie des Durchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, bezogen 
auf das Jahr 192? (100%). 

Mittelwert aus Unternehmen in Städten von 50000 bis 
lOOOOO Einwohnern. 

Jahren von den verschiedenen dargebotenen Vergünstigungsfahr¬ 
scheinen und Fahrkartenarten Gebrauch gemacht wird. In schlechten 
Zeiten überlegt es sich jeder Fahrgast nicht nur, ob er die Fahrt über¬ 
haupt ausführt, sondern auch, wie er die notwendige Fahrt am billigsten 
tiusführen kann. Die Barfahrten gehen zugunsten der Fahrten auf Ver¬ 
günstigungsfahrscheine zurück, und damit nähert sich der mittlere Fahr¬ 
preis je Fahrt, wie bereits vorstehend unter b) angedeutet, stärker dem¬ 
jenigen des mittleren Fahrpreises aus den Vergünstigungskarten, als es 
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bei normaler Wirtschaftsentwicklung der Fall wäre. Nicht unerheblich 
hat bei diesem Vorgang auch die Einführung der auf den Seiten 7 und 8 
beschriebenen, verkehrswerbenden „Antikraftdroschken“-\ ergünstigungs- 
karten mitgewirkt. 

Im Zusammenhang mit den vorstehenden Ausführungen dürften viel¬ 
leicht die Zusammenstellungen 3 und 4 (S. 694 bis 698) nicht 



.\bb. 7. 

Entwicklung der Eechnungs-, Bar- und Umsteigfahrten, der 
Einnahmen sowie des Durchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, 
bezogen auf das Jahr 192.3 (100%). 

Mittelwert aus Unternehmen in Städten bis zu öOfXiO Einwohnern 


uninteressant sein, die für eine Reihe deutscher und einige englische Ver¬ 
kehrsunternehmen mit Zweipreis-, Dreipreis- und mehr ausgesprochenen 
Leistungstarifen eine Anzahl statistischer Angaben für die Jahre 1931 
und 1932 bringen. 

Die Unternehmen sind dabei nach Fahrpreissystemen^ und inner- 

^ Zweipreissystemen, Dreipreissystemen, mehr ausgesprochenen Leistungs¬ 
tarifen und innerhalb dieser nach solchen, die mit einer unteren Preisstufe von 
1,5 und dann 20 Pfennig beginnen. 
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halb der Fahrpreissysteme nach Einwohnerzahlen der von den Verkehrs- 
iinternehmen bedienten Städte geordnet. Leider war es nicht möglich, 
die Grundlagen nach einheitlichen Grundsätzen aufzustellen^. Dazu 


% 


116 


111« 


112 


110 


10B 


106 


104 


102 


100 

Jahr 1923 24 25 26 27 28 29 30 31 

Abb. 8. 

Entwicklung des Durchschnitts-Fahrpreises je Fahrt, bezogen 
auf das Jahr 1923 (100%) als Mittelwert aus sämtlichen 
78 Verkehrsunternehmen, sowie aus Unternehmen in Städten 
über 1 Million, 500 000 bis 1 Million, 2."i0 000 bis 500 000, 

100 000 bis 250 000, 50000 bis lOOOlXJ und unter 50 000 
Einwohnern. 

'W'ären von den Unternehmen, die entgegenkommenderweise Beiträge 
lieferten, wofür ihnen an dieser Stelle besonders gedankt sei, noch 

^ So sind bei einigen Unternehmen die Dienst-, Wohlfahrt- und ähn¬ 
liche Karten mit in die Ermäßigungsfahrscheine eingerechnet, bei anderen 
wiederum außerhalb der Berechnung gelassen. Auch fehlt leider die Angabe 
des Flächenmaßes des Beeinflussungsgebiets, sowie auch die Verkehrsentwick- 
lung über mehrere Jahre. (Die Einnahmen sowie die Betriebszahl wurden 
absichtlich nicht mit aufgenommen.) 
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weitere Arbeiten zu leisten gewesen. Es lassen sich daher aus diesen 
unvollkommenen Gegenüberstellungen auch keine vollwertigen, eindeuti¬ 
gen Schlüsse ziehen, um so mehr auch die Anzahl der hier gebrachten 
Vergleichsbeispiele bei weitem noch nicht genügt. Trotzdem erscheint 
berechtigt, entsprechend den amerikanischen Folgerungen, die nach¬ 
folgenden ähnlichen Schlüsse abzuleiten: 

a) Je mehr Ermäßigungskarten (Monatskarten, Wochenkarten. 
Samniel-, Knips- und ähnliche Karten) ausgegeben werden, und je niedriger 
der je Ermäßigungskarte zu rechnende Durchschnittsfahrpreis je Fahrt 
liegt, um so mehr sinkt die Einnahme je Fahrt, gemessen nach dem 
Durchschnitts-Barfahrpreis. 

b) E'nter der Wirksamkeit von Zwei- und Dreipreissystemen mit 
Mindestfahrpreisen von 15 Pfennig und darüber, und auch von Flach¬ 
tarifen mit Fahrpreisen Uber 15 Pfennig kann, besonders in wirtschaft¬ 
lich schlechten Zeiten, kein namhafter Kurzstreckenverkehr (1—IK km) 
bestehen, da die Fahrpreise hierfür zu teuer sind. 

c) Zwei- und Dreipreissysteme in Großstädten tragen im allgemeinen, 
in ähnlicher Weise wie Flachtarife, dazu bei, daß die mittleren Reise- 
längcn höher liegen als in gleichartigen Städten unter der Wirksamkeit 
feinstufiger Leistungstarife. Hierdurch wird meist die Einnahme je Fahr¬ 
gastkilometer ungünstig beeinflußt. Dieser Umstand tritt bei diesen 
wenigstufigen Leistungstarifen allerdings nicht so stark in Erscheinung 
wie bei Flachtarifen, da der Fahrgast schließlich doch einen höheren 
Fahrpreis für die längere Fahrt bezahlen muß. Je wenigerstufig jedoch 
der Tarif ist, um so mehr kann der einzelne Fahrgast seinen Fahrschein 
in dem für ihn wirtschaftlich günstigeren Sinn wählen und so zum Nach¬ 
teil der Gesellschaft ausnutzen. 

Die Durcharbeitung der von den verschiedenen Gesellschaften zur 
Verfügung gestellten Unterlagen ergab außerdem (was aus der Zu¬ 
sammenstellung 3 nicht unmittelbar zu ersehen ist), daß Tarifsen¬ 
kungen, die bei absteigender Wirtschaftskurve Platz greifen, be¬ 
sonders bei Flachtarifen und Leistungstarifen, die die preiswerte Kurz¬ 
streckenfahrt vermissen lassen, nur geringenEinfluß imSinn 
einer Verkehrshebung ausüben, die keinesfalls aus¬ 
reicht, um den Einnahmeausfall durch die Fahr- 

preisverbilligting auszu gleiche n^. 

^ Siehe auch K. A. Müller, „Die Bedeutung der deutschen Nahverkehrs¬ 
mittel“, Verkchrstechnische Moche, Heft 6, Seite 74: „Man hat versucht, den 
Verkehr durch erhebliche Verbilligung der Fahrpreise im Ausmaß zwischen 
10 und 23 “/o zu heben, hat jedoch überall ohne einzige Ausnahme das Gegenteil 
erreicht: Die Einnahmen sanken nach der Tarifermäßigung noch stärker, weil 
der \ erkehrsrückgang nicht aufgehalten, geschweige denn in einen Zuwachs 
verwandeit werden konnte . . •“ 








^ j ^ GgsamUaMderrshrgSstf 
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Es ist natürlich überaus schwierig, sich bei den Oberflächen- 
verkelirsinitteln, besonders wenn sie unter der Wirksamkeit von 
h lachtarifen oder wenigstufigen Leistungstarifen stehen, einen einiger¬ 
maßen genauen überblick über den tatsächlichen Anteil der 
Fahfigaste 



Abb. 9. 

Darstellung der an den einzelnen Bahnhöfen des Netzes der Berliner Hoch- und Unter- 
Erundbahn vom Jahr 1913 an einem Tag abgehenden Fahrgäste im Jahr 1913 und 1935^^ 
Unterschieden nach der Gesamtzahl der abgehenden Fahrgäste (oberhalb der O-Linie) und 
nach Fahrgästen, die ihren bahrschein nur bis zu drei Haltesteilen-Abständen abgefahren 
haben (unterhalb der O-Linie und in doppeltem Maßstaby. 


Kurzst reckenfahrgäste am Bar- wie am Gesamtverkehr zu ver¬ 
schaffen, da hierzu genaue und umfangreiche Zählungen erforderlich 
sind. Beispiel 3 der Zusammenstellung 4 (auf Seite 6!)8) zeigt 
ein englisches Unternehmen, bei dem der Mindestfahrpreis für 
Erwachsene mit IKd (nicht mit Id, wie sonst fast allgemein 
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Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem der städtischen 


Zusammen- 


Lfd. 

Ein¬ 

wohner- 

Jahr 

Kr. 

zahl 


l 

2 

1 3 


Gesamtzahl 

der 


\ erkehrs- _ . . ... . I 

... , Fahrten IWagenkm 
mittel 


Hundertsatz der Barfahrten zu 


10 

15 

20 

25 

30 

35 

40 


Pfennig 


I' Anteil der 
' Ffthrcen auf 
übeTI ErmäCi- 
4/j gungs- 
ifanrscheine 
km Gesamt- 
verkehr 


Millionen 


I 


6 I 


% 

8 


% 


% 


10 


% 


11 


% 

12 


% 

% 

13 

14 


% 


15 


650 000 1 I 931/321 Straßenb. 
I| 'Kraftbus 

190 000 1931/32VStraßenb. 
J Kraftbus 

738 000 11931/321 Straßb.»® 
„ Kraftbus 

1932 * Straßb. “ 
Kraftbus 


104,0 30,418 
10,6 3,461 


16,07 

0,113 

120,1 

7,17 

76,9 


4,221 

0,051 

38,138 

2,612 

23,428 


32,4 

—4 

70,3 


67,6 

100 

29,5 

100 

83,0*’ 


— 8,511 

— ! nur 25 Pf.-Fahrscheine 

' I I 

— 48,3 — 146,41»] 

nur 26 Pf.-Fahrscheine 


69.2 » 

66.1 » 

48.7 « 

36.8 

64,5« 

64.3 

64,3 

66.2 


1680 000 


1930/311 


1931/321 


730 000 

102 000 
70000 


Straßenb. 

Ktaftbns 

Hochbahn 

Straßenb. 

Kraftbus 

Hochbahn 

1931/321 Straßenb. 
1932 » 

1931/321 straßenb. 
1931»® Straßenb. 

I 

1932 I „ 


179.5 

8,88 

70.5 
139,9 

5,37 

69,7 

148.6 

82.6 

10,54 

4,12 

3,67 


69,640 

4,274 

15,465 

49,392 

2,983 

14,138 

38,440 

23,338 

2,513 

1,688 

1,574 


20,4 

37,7 


49,6 42,7 — \ ( 7 , 7 ) — ( — 


— 7,6“. 48,8] — 


15,8 


26,9 


40,1 

36,7 

7,3»® 

23,0 


(43,6) 


44,6 , 


1 * 

(16.*) 


40,6 j — j (7,9) 
6,8“ 36,8** — 


35,6 


{id") 


- (w!*) 


24,99 39,65 36,36 — 
24,98 38,76 36,26' — 

i I 1 

42,24 44,44 13,32 — 
79,6 j — 

14,8 48,0 I — 

I 


15,1 »1 
6,1 

37,91® 

^,4»1 

4,7 

47,81» 

34,71»» 

33,49 

61,36 

64,0»’ 

69,0 


468 000 


446 000 


1931 »•Straßenb. 
1932 
1931 'Straßenb. 


74,9 

63,3 

111,1 


20,053 

18,438 

29,606 


—»» 84 ’ 

I ’ 

47,8»*| 41,4 
49,9,39,6 


9,5 

7.1 

8.1 


4,0 ( 2 , 3 ) 

I » 

3.4 ( 1 , 1 ) 

I 

0,7 |( 1 , 7 ) 


39,3»* 

27,0»» 

31,9»* 


Fußnoten hierzu auf Seiten 696 und 697 
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Stellung 3. 


Mittlere 

Betriebs- 

länke 

km 

Linienzahl 

Mittlere Platz¬ 

zahl je Wagen 

g" Mittlere 

° ReiselSnge 

Einnahn 

le je 

d « 
© 

0 S 
So 

0 TZ 

Pf. 

.^Mittlere Platz¬ 

ausnutzung 

Darchschnittiich gebotene Streckenlänge für 

Fahrten¬ 
zahl je 
Ein¬ 
wohner 

Spalte 5 

Binnahme 

je 

Ein¬ 

wohner 

Sp. 20x; 
Sp. 32 

RM 

•S Fahrt 

p 

10 

15 

20 

25 30 

35 

40 

46 

60 1 

Pfennig | 



in Kilomete 

r n 



Spalte 2 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 1 

23 

24 1 26 1 

26 1 27 1 

28 

29 1 80 

81 1 

82 

83 

i 




8 






Üb. 





1 



117 

26 , 

43-50 

4,02 16,95 

4,43 

32,07 

— 

i 

3,0 

3,0 

— 

— 

— 



160 

27,2 

68,5 

10 

44 

4,79:18,0» 

3,91 

32,49 

— 


2,0» 


— 

— 

— 


-- j 

16,3 

2,9 











Üb. 





i 



40,5 

6 

60’ 

4 , 04 ' 14,33 

3,55 

26,18 

— 


3,25 

3,25 

— 

— 

— 

— 


84,5 

12,05 

10,0 

4 

41 

3,38 20,48 

6,06 

18,32 




3-4 






0,6 

0,12 











Üb. 








107 

26 

42,2 

3,57 17,61 

4,93 

26,6 

— 

2,4 

— 

2,4 

— 


— 

— 

- 1 

163 

28,7 

53 

8 

42,2 

3,48 20,55 

6,90 

21,38 

— 

— keine Kurzstreckenfahrscheine 1 

9.7 

2,0 











üb. 








107 

26 

42,2 

3,57.16,32 

4,46 

26,35 

— 

2,4 

— 

2,4 

— 


— 

_ 


— 

— 

63 

8 

42,2 

3,54 20,2 

1 

6,71 

20,20 

— 


keine Kurzstreckenfahrscheine 

— 

— 







1 

1 




bis 








218,5 

41 

46 


21,97 



1 

— 


3,74 20,3 

_ 

— 

— 

— 


113 

24,8 

107,6 

18 

45 

CO 

36,05 


nicht 




18 






5,6 

1,96 




-SP 








bis 








39,9 

— 

84 

£ 

•«>4 

20,94 


genau 

— 

— 

4,45 24,0 

— 

— 


_ 

_ 

44,6 

9,45 







fest- 




bis 








220,3 

37 

46 

c 

a> 

tß 

20,65 


stell- 

— 

1,86 

3,73 20,3 

— 



— 

— 

88,6 

18,3 

70,4 

11 

45 

0 

36,58 


bar 










3,4 

1,21 




•a 








bis 








40,4 

— 

84 

— 

19,06 




— 

2,67 

4,45 24,0 

— 


— 

— 

- 

37,8 

7,20 











Üb. 






i 


118,6 

26 

48,2 

3,26 

17,09 

6,28 26,48 

—. 

1,8 

3,6 

3,6 


-- 

— 

— 

— 

1 204 

34,9 

118,6 

26 

48,2 

23 

17,32 noch nicht 

— 

1.8 

3,6 

3,6 






1 

— 






festgestellt 












17,9 

6 

64 

25 

14,36 

85 

25 

— 

1,5 

3,3 

6,4 

— 


— 

— 

— 

103 

14,8 










üb. 









13,1 

4 

46 

2,55 

14,80 

6,61 

13,50 

1,3 

— 

1,3 

- 






68,8 

8,40 










üb. 









13,1 

4 

46 

2,45 

13,48 

5,48 

12,40 

1,3 

2,6 

2,6 







62,4 

7,02 














Üb. 





105,4 

17 

48 

3,7"“ 

17,23 

4,65 

22,3 

— 

3,1 

6,2 

— 

9,3 

— 

9,3 

— 

— 

160 

27,5 














Üb. 






noch nicht ermittelt 




3,1 

6,2 


,9.3 

— 

9,8 

— 

— 

— 

— 












1 


ttb. 





106,5 

19 

44 

25 

13,76 

85 

25 

— 

3,6 

7.2 

— 

10,8 

l 

— 

10,8 


— 

250 

34,40 
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Zum Tarif- und Wirtschaftsproblem der städtischen 


Lfd. 

Nr. 

Ein- 

wohneiv 

zahl 

Jahr 


Gesamtzahl 

der 

1 

Hundertsatz der Barfabrten zu 

Anteil der 
Fahrten auf 
KrmftOi- 

fahrscheine 
am Gesamt- 
verkehr 

10 

15 

20 

25 

30 

36 

. 'über ' 

■10 1 40 

Verkeors- 

mittel 

Fahrten 

Wagenkm 

Pfennig ' 

1 

Millionen 

% 

% 

% 

% 

% 

0/ 

/o 

% 

% ' 

% 

1 II 2 

8 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 1 

15 

1 

10 

281 000 

1931 

Straßenb. 

) 28,44 

7,971 



73,7 


17,7 

_ 

8,0 

0,6 

38,5»7 




u. Klein- 

[ 













1932 

bahn 

) 22,65 

7,045 


8,8 

65,0 

’ 

17,4 

__ 

8,8 

— 

43,3 

10a 

214 000 

1931 

Straßenb. 

17,35 

4,796 

— 

31,9 

42,0 

3,8 

12,5 

0,8 

3,5 

40 

4,7”a 

88,i»’b 

11 

184 000 

88 

1931/32 

Straßenb. 

15,61 

4,412 

— 

8,0** 

49,5 

39,0 

0,6 

0,9 

A3 

42,o*t 

12 

136000 

1931“ 

Straßenb. 

9,81 

3,474 

— 

8,7 

67,8 

3,0 

18,8 


2,2 


34,5« 

13 

120 000 

1931 

Straßenb. 

10,54 

3,432 

— 

12,98 

46,84 

23,39 

11,87 

4,92 


— 

20,43“ 

14 

86000 

1931/321 

Straßenb. 

6,22 

1,813 

— 

66,8 

19,6 

9,8 

8,5 

3,6 

1,7 

— 

36,7“ 

16 

666 000 

1931 

Straßenb. 

49,2 

17,984 

— 

— 

52,0 

2,8 

24,9 

— 

9,6 

_ 4 ? 

48 

16 

560 000 

1931 “ 

Straßenb. 

66,3 

19,791 

— 

— 

66,6 18,3 

6,0 

2,4 

0,4 

_ 49 

31,5“ 




Kraftbus 

6,49 

1,819 

— 

— 

74,78 

10,24 

3,46 

1,57 

0,76 

64 

— 



1932“ 

Straßenb. 

44,3 

14,620 

— 

— 

61,8 

20,8 

6,5 

2,6 

0,6 

_ 68 

49,4“ 




Kraftbus 

4,63 

1,346 

— 

— 

62,0 

9,6 

4,6 

2,8 

1,1 

— 

33,9“ 

17 

397 000 

1931“ 

Straßenb. 

43,8 

14,312 



67,0 

16,2 

6,7 

_ 

3,6 

“a 

42,6“ 



1932 

11 

34,8 

12,547 

— 

— 

66,4 

16,8 

6,2 

— 

3,1 

— 

61,3 

18 

150 000 

1931/321 

Kraftbus 

16,55 

3,240 

— 

— 

60,0 

16,0 

20,0 

— 

3,0 

2,0“ 

67,0«» 


1 Geschäftsjahr 1. April bis 31. März. — » Zeitkarten (Monatskarten, Wochenkarten), allgemeine 

_3 ab 1. 2. 32. — * 20 Pf. nur bei Benutzung von Fahrscheinheftchen. — * allgemeine Fahrscheinhefte. 

’ Motorwagen; Anhänger 46 Plätze. — * Monatskarten, Wochenkarten für Arbeiter und Arbeitslose, 
Vorortbahn. — nur 1 Monat wirksam. — der Rest bis 100 % besteht aus Kinder-Sohülerfahrscheinen 
Übergangs-, Spätverkehr. — ** im (jiebiet der Nachbarstadt. — “ ira eigenen Stadtbezirk. — " im Über- 
bis 20,6 km. — *• Einschließlich Übergang zur Anschlußbahn. — “ 20 K.-Teilstrecke. — ” Monatskarten, 
Erwachsene und Schüler, Wochenkarten. — “ noch nicht iestgestellt. — “ Monatskarten, Wochenkarten, 
karten für Arbeiter, Erwachsene, Schüler; Fahrscheinhefte. — “ Monatskarten, Schülerkarten, Wochen- 
16,71 % siehe unter Spalte 15. — auf Übergangs-, 50 Pf.- und Geraeinschaftsfahrscheino. — ” auf Grund 
lieh der Fahrten auf ab 14. 2. 32 abgeschaffte Fahrscheinheftchen für 2Teilstrecken (2,20% des Gesamtver- 
karton, Fahrscheinhefte. — Fahrten auf Schülerkarten. — ” Monatskarten und Fahrscheinhefte. — 
Schüler- und sonstige Ermäßigungskarten. — •* Geschäftsjahr vom 1. 10. 31. bis 30. 9. 32. — “ außerdem 
und Fahrscheinhefte für Erwachsene und Schüler. — Im Rechnungsjahr. — *’ 40 Pf. und mehr. — 
sowie sonstige -Karten und -Ausweise.—Monatskarten und Fahrscheinhefte. — “Monatskarten, Fahr- 
zu 70 Pf. = 0,4 %; 2,0% auf Kinderfahrscheine. —; “ auf Monatskarten, Schülerkarten, Monatsfahrschein- 
für Außenstreckon (Fahrpreis bis 1,20 RM). — “ einschließlich Außenstrecken 4,4 %. — Außenstrecken 
und Rückfahrkarten. — “ 6,5 % auf Kinderfahrscheine und 2,7 % auf Fahrscheine für Außenstrecken 
Außenlinien (bis 1,.50 RM). — “ auf Außenlinien bis 25,3 km. — “ 3,1 % auf Kinderfahrscheine, 16 % auf 
Monatskarten, Fahrscheinhefte, Wochenstreckenkarten, Schülerfahrscheinhefte. — “ Monatskarten, 

Fahrscheine über 40 Pf. — «o auf Fahrscheinheftchen (25 %) und sonstige Ermäßigungskarten (32 %)• 


Verkehrsunternehmen in Amerika und Deutschland. 


697 


^ttlere j 3 
Betriebs¬ 
länge 

km 


16 


17 


a 3t 


0*3 


18 


4> 

»N a 
9 M 


km 

19 


Einnahme je 


i. 

5 ® 

<s •** 


fl ® 

® B 


Äs 

Pf. 

Pf. 

20 

21 

19,1 

3,4 

17,7 

2,9 

16,6 

6,0 ' 

18,52 

6,65 

18,2 

25 

20,29 

6,76 

16,9 

4,98 


^ o 
pu 0 

® 'S 
9 a 

^ «Q 

g 3 


22 


^ Darchschnittlicb gebotene Streckenlänge fnr 

Fahrten¬ 
zahl je 
Ein¬ 
wohner 

Spalte 3 

Einnahme 

je 

Ein¬ 
wohner 
Sp.20X 
Sp. 32 

RM 

i 

16 

20 

25 

30 

35 

40 

45 

50 




Pf 

e n n i g 






i n 

Kilometern 



Spalte 2 

1 23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 









Üb. 



— 

— ■ 

4,2 

— 

7,0 

— 

11,8 


11,3 

101 

19,30 







Üb. 





— 

1,4 

4,2 

— 

7.0 


7,0 

— 

— 

80,5 

14,20 


1,2 

2.4 

3,6 

4,8 

6,0 

7,8 

9,6 

usvr 

81,0 

13,5 

— 

1,4 

2,8 

8,4 

11,8 




__ 

85 

15,70 








üb. 




1 _ 

1,5 

3,0 

3,75 

6,75 

— 

9,75 

9,75 

— 

72,2 

13,10 






fib . 






— 

1.0 

3,0 

6,0 

6,0 

6,0 

— 

— 

— 

87,9 

17,80 

— 

2,3 

3,5 

4,7 

6,8 

7.0 

8,1 

— 

— 

60,7 

10,25 

|| 

ii 

— 

3,3 

4,4 

6,6 

__ 

8,8 

— 

13,2 

86,8 

17.0 


— 

4,0 

6,0 

8,0 

10,0 

12,0 

_ .61 


100 

21,1 

_ 

_ 

4,0 

6,0 

8,0 

— 

— 


— 

11,6 

2,53 


— 

4.0 

6,0 

8,0 

10,0 

12,0 

_A1 

— 

79,2 

15,7 



4,0 

6,0 

8,0 



_» 


8,3 

1,66 







Üb. 





— 

— 

4.4 

6.8 

8,0 

— 

8,0 

_ ^61 

— 

110 

17,8 

— 

— 

4,4 

6,2 

8,0 

— 

8,0 

— 

— 

87,9 

16,6 

1 








81 



1 

— 

3,0 

4,0 

6,0 

— 

8,0 

— 

11.0 

103,6 

17,0 


49,8 1 10 41 6,7 


50,0 


t 

8 : 41 ! 6,2 


65.4 j 10^1 42 
63,2 j 9 ' 40 

34.5 ! 10 i — 
40 


3,31 

2,79 


43,0 ! 13 

i 

22,5 i 4 


43 


142 

171.8 

66.5 

170.9 
64,4 

78,2 

77.6 

70,0 


19 

20 
6 

20 

6 

18 

18 

10 


47 

40 

30 

40 

30 

40 

40 

60 


4,92 19,6 

I 

3,9“ 21,1 

! 

3,5 j21,9 
3,9“! 19,9 
3,5 120,0 


4,OS 19,08 
3,99 17,80 


3,0 16,4 


3,8 29,06, — 1 — 


genau 

fest¬ 

stell¬ 

bar 


6,5 [29 


xvjjjj Avuiut:9ii,chma(./ueiue» i.*iuuau)iiob4iu»r(ieii, i9ciiiucr-*iu.onab8Karton, D6sonciere J:i&zir8Cli6innctt6. 

Fah-f V . Zeitkarten, Monatsnetzkarten, besondere Fahrscheinhefte. — • nur für Fahrscheinhefte.— 

^^ursoheiuheftchen für 50, 12 imd 6 Fahrten. — ’ Für 8 Monate, vom 1. 4. bis 30. 11. 32. — “ ohne 
^and" ^“imtskarten, Wochenkarten für Erwachsene, Schüler, Studenten, Knipskarten. — ** Überland-, 
^och Nacht- und Ausflugsverkehr. — ** im Ortsverkehr bis 10,6 km, im Überlandverkehr 

Ulehrt* Erwachsene, Schüler und Arbeiter, Mehrfachfahrscheine. — Monatskarten für 

kart«. ®*“*ahr8cheine. — noch nicht festgesteUt. — *• Überlandverkehr. — Monatskarten, Wochen- 
i^on «ft- Ermäßigungsscheine, Fahrscheinhefte (16,01 %). — “auf Fahrscheinhefte (15 Pf. die Fahrt) 

kehrsi geschätzt. — “ Für Fahrscheinhefte, siehe auch Fußnote “) und *•). — “ einschließ- 

•7 ai r" ” Fahrten auf am 14. 2. 32 abgeschaffte Fahrscheinhefte. — “ Zeitkarten, Woohen- 

2 <y' 0,8% 10 Pf.-Kinderfahrscheine. — b) Fahrscheinhefte, Wochenkarten, Monatskarten, 

** Mon t v Pf.-Kinderfahrscheine. — “ 40 bis 90 Pf. im Übergang auf andere Bahn. — *i Monatskarten 
scheitih Einheitsbündel und ähnliche Fa&scheine, Dienst-, Wohlfahrt- und Freifahrt- 

hefteb ” D .®®6üler-, Arbeiter-, sonstige Karten, Freikarten. — “ zu 50 Pf. = 8,4%, zu 60 Pf. = 1,9 %, 
6i8 30 ^^“^“^rsoheine und Fahrscheinheftohen. — “ 3,5 % auf Kinderfahrscheine, 3,8% auf Fahrscheine 
(bis 1 ” Monatskarten, Fahrscheinhefte, Wochenstreckenkarten, Schülerfahrscheinhefte, sonstige 

Bo-Fäb~ Kinderkarten, 6,08 % Do-Karten, 0,64 % auf die übrigen Fahrscheine der 

Fahnmb .® L ‘^® bbrigen Fahrscheine der Außenlinien (bis 1,10 RM). — sv Sonderkarten, 

— «i il , ® , • — *) 100% fehlende Betrag besteht aus 10 Pf.-Kinderfahrscheinen. — “ auf 

lo km fftr ßr» Pf 


" 13 km für 60 Pf. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Zusammenstellung 4. 


Ein¬ 

wohner¬ 

zahl 


Jahr 

(endend 
31. März) 



Gesamtzahl 

Verkehrs¬ 

mittel 

Fahr-' Wa. 
gen- 
meilcn 

1 


Millionen 


Hundertsatz der Barfahrten zu' 


1 II1/2 ‘2 ;2«/, 


3 , 3^2 


4 4<,i 3 


pence (d) [1 d = 8,5 Pf.] • 


JS (4. 

(2 iS* 
hS>.a 


- -3 

^ N 


km 


Pä 


km • 


I Mittlerer 
Fahrpreis 

I 

Per- 

,Fahrt 


Pf.* 


,■» 


’’ 7 

8 


10 

11 

12 

13 

U 15 16 

17 

ipp 

lu 

20 

21 

22 1 

217,8 

18,546 

69,5 

16,5 

^ 1,5 

7,2 

2,9 

' 1,4 

rund 1 % 

31 

121,0 

29 

65,5 

3,4 

11,75 

5,4 

0,362 

75,5 

18,2 

6,3 


- 

1 - 

— 


23 

1 3,9 

1 

49,0 

2,9 

9,46 

127,2 

14 , 38.8 

42,8 

17,1 

12,8 

10,0 

8,5 

2,8 

2,8 

1,4 1,4 0,4 

30 

186,0 

21 

48,4 

3,2 

14,6 

154,7 

13,806 

68,0 

16,5 

11,5 

7,2 

4,3 

1,4 

rund 1 , 1 % 

31 

121,0 

29 

55,6 

3,4 

11 , 74 ' 

3,8 

0,252 

75,5 

18,2 

6,3 





- - i - 

23 

3,9 

1 

62,0 

2,2 

9,44 

98,5 

11,373 

44,2 

19,1 

11,7 

8,8 

7,3 

2,9 

2,8 

1,4 1,4 0,4 

32 

192,0 

22 

48,5 

3,2 

14,35 

80,6 

6 , 634 ] 








1 

t 


81 , o ' 

20 

65 

2,6 

11,9 

15,2 

1 , 828 / 

46,6 

0,2 

33,ü 

13,8 

4,2 

0,1 

0,4 

rund 1.7 % 

23,5 

43,7 

7 

42 

2,7 

1 . 3,4 

19 ,b 

2 , 94 o | 








1 


86,0 

17 

89 

2,8 

16,3 

78,4 

6,4661 










81,0 

20 

55 

2,7 

12,0 

18,2 

2 , 106J 

45,6 

0,2 

32,8 

15,1 

3,7 

0,1 

0,4 

rund 1 , 8 % 

20,3 

43,7 

7 

42 

2,8 

13,5 

16,9 

2,7141 





. 



1 ! 


86,0 

17 

39 

z,. 

17,0 

25,96 

2,732 


,0 

37 

fi 

13,0 



6,0 1 1 ‘ 


68,0 

" n 

60 

2,4 

14,9 

12,18 

2,118 

31 

,0 

44 

,0 

16,0 



10,0 j 1 

•ä-S 

a i , 

253 , 0 , 

U 

42 

8 .« 

18,4 

i 


durch¬ 
schnittlich 
für 1 d 
gebotene 
Hei-elänge 
in km 

” 24 


Draht bus 
Kraftbiu 


[Drahtbus 
Kraftbus : 


3800001930/31 Straßenb. 

Drahtbus 
Kraftbus 

1931/32 Straßcnb. 
Drahtbus 
Kraft bus 


366 000 


1931 /32 Drahtbus 
Kraftbus 


q 4 » ' Für Straßen- 
’ bahnen, hraht- 

4,38 bubse u. Ktaft- 

^ 54 I omnibu!4se ^ilt 
’ im allgemeinen, 

^ daß für 1 Meile 


4«38 


, hoben wird. 

Dieser Satz 
liegt bei Kraft- 
I Omnibussen im 
' Tberland- 
' verkehr häufig 
höher <0,6 bis 
, OfSMeilenje 1 d 
-1.67 bis 155 d 
je Meile (83 bis 
6.2 Pf. je km). 


6,29 

6,02 


* Ohne Kinder-, Arbeiter- und Arbeiterrückfahrscheine. — • 1 d = 8,5 Pf. gerechnet. — ’ 1 Meile = 1,01 km. — * Für 9 Monate, 1, April 
bis 31. Dezember 1932. — ‘ Einschb'eßlich Schüler- und Kinderkarten, der niedrigste Barfahrpreis für Erwachsene beträgt l‘/2 d, — * Annäherungs¬ 
werte für den Barverkehr. — ’ Einschließlich der durch den Kraftbus bedienten Bezirke. — ' Arbeiter-, Arbeiterruckfahrscheine, Wochenkarten, 
Monatskarten usw, — NB.! Über die Tarife der Londoner Untergrundbahngruppe s. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnvcrwaltungen, 1930, 
Heft 48; R. Gretsch, „Zur Tarifpolitik der Vorkehrsuntemehraen der Londoner Untergrundbahngruppe.“ 
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Üblich) beginnt. Die unter Spalte 7 und 8 dieser Zusammenstellung 
angegebenen 44 Vo Fahrgäste der 1 und IK d-Preisstufe umfassen daher 
unter den 1 d-Fahrgäsien nur Fahrten auf Kinder-, Schüler- und ähn¬ 
liche Fahrscheine. Verglichen mit dem Beispiel 1 und 2 derselben Zu¬ 
sammenstellung, läßt sich ein den Kurzstreckenverkehr mindernder Ein¬ 
fluß des Fortlassens der 1 d-Stufe (deren Einführung man aber bereits 
überlegt) feststellen, selbst wenn man die besonderen örtlichen Verhält¬ 
nisse berücksichtigt. 

In diesem Zusammenhang dürfte die Abbildung 9 Beachtung 
verdienen. Sie zeigt für die im Jahr 1913 bestehenden Linien der Ber¬ 
liner Hoch- und Untergrundbahn die an einem Tag an den einzelnen 
Bahnhöfen abgehenden Fahrgäste in der Gesamtzahl 
sowie die Anzahl der Fahrgäste mit bis zu drei Halte¬ 
stellenabständen ausgenutzten Fahrscheinen in den 
Jahren 1913“ und 1932® (1913 war bei der U-Bahn ein feinstufiger 
Leistungstarif mit Fahrpreisen von 10 bis 30 Pfennig für die 3. Klasse'* 
in Wirksamkeit). 

Das Beispiel zeigt, daß, während der Gesamt-Abgangsver¬ 
kehr an den 45 Bahnhöfen an einem Tag des Jahrs 1913 rund 251 000 
Fahrgäste, im Jahr 1932 305 300 Fahrgäste betrug, also eine Zunahme 
Von 12,2 ®/o a u f w e i s t, die Gesamtzahl der abgehenden 
Fahrgäste mit nur bis drei Haltestellen abständen 
abgefahrenen Fahrscheinen von rund 54000 im .Jahr 1913 
auf rund 51 000 im Jahr 1932, d. h. um über 5"/o zurückgegangen 
ist. Zugegeben, daß infolge der in verschiedenen Monaten liegenden 
Zähltage, der inzwischen eingetretenen Netzerweiterungen und sonstiger 
veränderter Einflüsse nicht vollkommen Gleiches mit Gleichem ver¬ 
glichen ist, so dürfte doch der Schluß berechtigt sein, daß dieses Er- 


Ein genauer rechnungsmäßiger Vergleich kann leider nicht vorgenommen 
Werden, da im Beispiel 3 der Hundertsatz der Fahrten auf Ermäßigungskarten 
Und -scheine (siehe Spalte 8) nicht in Erfahrung gebracht 'werden konnte. 

® Oktoberzählung. — s Maizählung. — * Die Fahrpreise der Einzelkarten 
betrugen (Monatskarten usw. gab es nichtl: 


bis zum 5. Bahnhof: 

3. Klasse 10 Pf. 

2. Klasse 15 Pf. 

.. 8. 

15 .. 

20 .. 

.. ., 12. 

20 „ 

„ 30 „ 

•• .> 17- 

25 ., 

35 .. 

ganze Strecke: 

.. 30 „ 

40 „ 


45* 
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gebnis in erster Linie eine Folge der Wirkung des Flachtarifs, der zu 
teuren Kurzstreckenfahrt (25 Pfennig Barfahrpreis. 18 Pfennig Preis der 
Fahrt auf Sammelkarte), unter dem Einfluß der Wirtschaftsverhält¬ 
nisse ist. Bei einer Umwertung dieses Ergebnisses auf die Verhältnisse 
bei den Oberflächenverkehrsmitteln ist jedoch die bekannte Tatsache zu 
berücksichtigen, daß im allgemeinen der Kurzstreckenverkehr bei den 
Oberflächenverkehrsmitteln bei gleicher oder ähnlicher Fahrpreisgestal¬ 
tung viel kräftiger entwickelt ist als bei den Hoch- und Untergrund¬ 
bahnen'. Die Folgerung erscheint daher berechtigt, daß sich derartige 
Erscheinungen bei den Oberflächenverkehrsmitteln, falls genaue Zäh¬ 
lungen vorlägen, in wesentlich kräftigerem Maß nachweisen ließen. 

Es ist selbstverständlich, daß im gegenwärtigen Zeitpunkt keine 
Mittel für kostspielige Umänderungen oder Neuerungen ausgegeben 
werden dürfen, deren Erfolg nicht von vornherein feststeht. Anderer¬ 
seits aber sollten, dem labilen Zustand des Verkehrswesens entsprechend, 
mit bescheidenen Mitteln alle Möglichkeiten er¬ 
schöpft werden, um durch gründliche und mit Nachdruck durch¬ 
geführte Versuche sich ein endgültig klares Bild über die Durch¬ 
führbarkeit von Verbesserungen zu verschaffen. Zur Er¬ 
reichung dieses Ziels könnten in der Tariffrage T’^ii- 
tersuchungen nach dem Beispiel der A. E. R. A.. wie sie 
auch bereits von der Tarif-Kommission des Reichsverbands 
Deutscher Verkehrs Verwaltungen (R. D. V.) wieder¬ 
holt angeregt und auch schon vorbereitet wurden^, ganz 


^ So betrug 1929 in London der Hundertsatz der auf Barfahrscheine zu 1 d 
ausgoführten Fahrten, verglichen mit dem Gesamtverkehr (also auch Verkehr 
auf Kinder-, Übergangs-, Mittags-, Rückfahr-, Arbeiter- und sonstige Fahr¬ 
scheine, bei den U-Bahnen auch auf Zeitkarten), bei den Straßenbahnen der 
Untergrundbahn-Gruppe rund 52 0/«, bei denjenigen des Londoner Grafschaftsrats 
rund 41®/o, bei den Omnibussen der Untergrundbahn-Gruppe rund 56®/o, bei den 
U-Bahnen der Untergrundbahn-Gruppe nur 15,4 “/o. (Diese Zahlen haben sich 
auch heute nicht wesentlich verschoben.) 

® Sie wären vielleicht in manchen Punkten noch zu erweitern, wie: 
Flächenraum des Einflußgehiets, Tarifentwicklung während der .Jahre 1913, 
1924 bis 1932, Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung dieser zurückliegenden 
Jahre, sowie die Entwicklung der Arbeitslosigkeit und des Wirtschaftsfaktors 
der einzelnen Städte. 
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wesentlich beitragen. An Hand des hier greifbaren Materials ließen 
sich wohl wichtige Schlüsse über die Zusammenhänge 
Verkehr — Tarifart — Einnahmen — Wirtschaftlich¬ 
keit ziehen, die vielleicht sogar dazu führen könnten, für Jedes 
Unternehmen den bestgeeigneten Tarif ausfindig zu 
machen. 

In den vorstehenden Betrachtungen ist auf die im Besitz der 
Deutschen Keichsbahn befindlichen Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen nicht eingegangen worden. Bekanntlich hat hier 
in den Zeiten einer emporblühenden Wirtschaftsentwicklung Deutscli- 
lands die Preußische Staatsbahn den großzügigen Weg eingeschlagen, 
diese Unternehmen wirtschaftspolitisch von den übrigen Fernbahnen 
zu trennen und nach anders gearteten betrieblichen und ver- 
kehrlichen Grimdsätzen zu behandeln. Ob aber angesichts der 
gegenwärtigen Wirtschaftsverhältnisse das auch von der Deut¬ 
schen Keichsbahn geübte Entgegenkommen in der ,,Tarif- 
bildung zugunsten der Bevölkerung“ sich für die 
Zukunft aufrechierhalten läßt, muß abgewartet werden, denn die 
Voraussetzungen für diese großzügige Wirt¬ 
schaftspolitik haben sich in den letzten Jahren 
grundsätzlich geändert. 

Aus rein volkswirtschaftlichen Gründen sollten aber in den 
Städten, in denen neben den städtischen Verkehrsunternehmen auch 
die Reichsbahn den Ortsverkehr bedient, Netzerweiterungen 
oder Linienveränderungen nur nach gegenseitigem 
Übereinkommen vorgenommen werden, um so wirtschaftlich" 
schädlichen Wettbewerb auszuschalten und dort, wo Tarif¬ 
änderungen aus wirtschaftliclien Gründen notwendig wer¬ 
den sollten, diese nach einheitlichen Richtlinien 
vorgenommen werden. 

Die Mehrzahl unserer städtischen Verkehrsunternehmen wird sich 
mit dem Gedanken vertraut machen müssen, daß das \ erkehrs- 
bedürfnis, der Verkehrstrieb, selbst bei einer allmählichen 
Gesundung unserer Volkswirtschaft, zunächst nicht mehr die 
starke Entwicklung nach aufwärts nehmen wird. 
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wie sie es in den Jaliren 1924 b i s 1927 und in der Vor¬ 
kriegszeit gewohnt waren. Es sollte daher heute mit das 
wichtigste Ziel einer gesunden, weitblickenden Ver¬ 
kehrspolitik sein, durch eine sorgsame Anpassung 
und Abstimmung der Tarife (Fahrpreise) und durch eine den 
V e r k e h r s w ü n s c h e n der Masse der Einwohnerschaft angepaßte 
Verkehrsdarbietung das Ziel der Sel1)Sterhaltung 
zu erreichen. 




Oie gewerberechtliche, insbesondere gewerbepolizeiliche, Stellung 
der Bahnhofswirtschaften. 


Von 

Fakultätsassistent, Referendar Friedrich Klein, Frankfurt a. Main. 

(Schluß.)i 


2. Aus der tatsächlichen Lage und der praktischen Gestaltung des 
Betriebs der Bahnhofswirtschaften ergeben sich jedoch in aller Kegel 
weit schwierigere rechtliche Probleme, als die vom einfach gelagerten 
und deswegen für eine rechtliche Betrachtung zunächst am besten geeig¬ 
neten Fall ausgehenden Untersuchungen unter 1) darzutun termochten. 
In der Praxis treten nämlich zwei weitere Momente in Erscheinung, die 
die Beurteilung der Eechtslage der Bahnwirtschaften nicht unerheblich 
erschweren. Besondere Schwierigkeiten entstehen bei der Untersuchung 
der rechtlichen, insbesondere gewerberechtlichen und -polizeilichen, 
Stellung solcher Wirtschaften dann, wenn sie 

a) nicht ausschließlich von Gästen besucht wer¬ 
den, die zum reisenden, den eigentlichen Transport¬ 
betrieb der Eisenbahnunternehmungen benutzenden Publikum 
gehöre n®®, und 

b) nicht von den Ba li n v e rw altungen selbst in eigener 
Regie durch Angestellte oder Vertreter, sondern 
von sogenannten ,.P achtern“ betrieben w' e r d e n. 

1 Siehe S. Stil. 

Dieser und der unter 1) erörterte Fall, daß die Balmhofsrostauration 
außerhalb der Sperre liegt, schließen sich nicht nur nicht aus, sondern hängen 
innerlich-sachlich insofern zusammen, als gerade in außerhalb der Bahnsperre 
gelegenen Wirtschaften der Ortsverkehr erfahrungsgemäß bcs. stark in Er¬ 
scheinung tritt. Das Außerhalb-der-Sperre-Liegen kann daher u. U. ein Merkmal 
dafür sein, ob die Wirtschaft den berechtigten Bedürfnissen des reisenden 
Publikums und damit dom Reiseverkehr zu dienen bestimmt ist und tatsächlich 
dient oder nicht. 
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Tritt hierdurch eine Änderung der unter 1) beschriebenen Rechts¬ 
lage ein derart, daß die Ausnahmevorschriften des § 6 GewO, und des 
§ 16 Abs. 5 RBahnGes. i. V. mit § 27 Abs. 1 Ziff. 3 GaststGes. ausschei- 
den und die allgemeinen gewerberechtlichen und -polizeilichen Vor¬ 
schriften Platz greifen? 

Zu a) Eine sehr umfangreiche und recht ergiebige, in den wesent¬ 
lichen Gesichtspunkten übereinstimmende oberstrichterliche Recht¬ 
sprechung hat trotz mancher Anfechtungen und Widersprüche des Schrift¬ 
tums das erste, den Einfluß der Nichtreisenden auf die Rechtstellung der 
Bahnhofswirtschaften betreffende, Problem so ziemlich restlos geklärt. 
Fast in allen einschlägigen Entscheidungen wird zutreffend betont, daß 
das ausschlaggebende Kriterium für die Beantwortung jener Frage stets 
die Zweckbestimmung der Bahnwirtschaften bilden 
müsse. Denn sie bedinge und rechtfertige grundsätzlich die tatsächliche 
und rechtliche Eigenschaft dieser Wirtschaften als Nebenbetriebe der 
Eisenbahnunternehmungen. Allgemein anerkannt ist heute, daß die 
Zweckbestimmung noch nicht dadurch beseitigt 
wird, daß die Wirtschaften selbst in weitgehendem 
Maß von Nichtreisenden, insbesondere also von der Ortsbevöl¬ 
kerung (sogen. „Stadtkundschaft“), aufgesucht werden. In dem 
grundlegenden Urteil des Reichsgerichts vom 3. April 1924®^ wird hierzu 
durchaus billigenswert ausgeführt, daß eine als ein Teil des Gewerbe¬ 
betriebs der Eisenbahnunternehmung anzusehende Veranstaltung ihre 
Eigenschaft als Hilfsbetrieb der Eisenbahn noch nicht durch die bloße 
Möglichkeit einer Benutzung auch durch Nichtreisende verliere^®. 
Jedoch müsse mit der durch die Eisenbahnverwaltung erfolgenden Be¬ 
stimmung des Betriebs für die Zwecke des Reiseverkehrs eine Benutzung 
der Reisenden Hand in Hand gehen. — Das Reichsgericht verlangt also 
mit Recht neben dem durch die örtliche Lage des Nebenbetriebs und seinen 
räumlichen Zusammenhang mit dem Hauptbetrieb gekennzeichneten 
ob jektiv-sachlichenund unveränderlichen ein die recht¬ 
liche Beurteilung durch die Abstellung auf einen bestimmten Benutzer¬ 
kreis beeinflussendes subjektiv-persönliches und ver- 

S. o. Anm. 23. — In dom dieser Entsch. zugrunde liegenden Fall 
stellten die Nichtreisenden „nur einen geringen Bruchteil der Gesamtkäufer¬ 
zahl“ dar. 

Mit diesem Satz rechtfertigt das RG. auch seine Ansicht, daß es nicht 
darauf ankomme, ob der Nebenbetrieb innerhalb oder außerhalb der Sperre 
liege (a. a. O.), ebenso BayObLG. v. 17. 2. 1927 a. a. O., AG. Altona-Blankenese 
V. 13. 7. 1929 a. a. O. und Fritsch, Eisenb.-Recht S. 184. — Vgl. oben zu 
und in Anm. 30. 
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finderliches Moment. Dieser grundsätzlichen, vom OLG. Stuttgart 
bereits vorher im Anschluß an schon früher hier und dort aufgetauchte 
Gedankengänge vertretenen®®, Auffassung sind die oberstrichterliche 
Spruchpraxis einmütig und die Wissenschaft überwiegend gefolgt®^. Mit 
•Recht lehnt man®® es ab, dem Unternehmer des Hilfsbetriebs die Ver¬ 
pflichtung aufzuerlegen, bei jedem einzelnen Käufer oder Benutzer zu 
prüfen, ob es sich um einen Einkauf für Reisezwecke, eine Benutzung 
aus Anlaß der Reise handelt oder nicht. Derartiges verbieten der Zweck 
der Einrichtung, den Reisenden in eiligen Fällen die Möglichkeit zu 
Einkäufen und zur Benutzung zu geben, und die Unmöglichkeit, eine 
solche Prüfung in der Praxis durchzuführen. Demgemäß entspricht auch 
eine Zerlegung des Betriebs des Unternehmers, je nachdem, ob er im 
Einzelfall an Reisende (Eisenbahnpersonal) oder an Xichtreisende und 
betriebsfremde Personen verkauft oder ihnen seinen Betrieb zur Ver¬ 
fügung stellt, mit der Folge, daß für den letzteren Fall die Eigenschaft 

®® Entsch. V. 22. 10. 1923 a. oben Anm. 21 a. O. mit weiteren Belegen aus 
der älteren Judikatur. 

®'^ KG. V. 21. 10. 1924 a. a. 0. unter ausdrücklicher Aufgabe seiner früheren 
abweichenden Ansicht, BayOhLG. vom 17. 2. 1927 a. a. O. und v. 30. 1. 1930 
a. a. O., OLG. Breslau v. 22. 2. 1927 a. a. O., OLG. Celle v. 2. 4. 1928 a. a. O. 
(Nichtreisende müssen ,.einen verhältnismäßig geringen Bruchteil der Gesamt¬ 
käufer darstellen“), OLG. Dresden v. 18. 3. 1925 a. a. O., OLG. Düsseldorf 
V. 7. 7. 1926 a. a. O., OLG. Hamm v. 19. 2. 1927 a. a. O., OLG. Naumhurg v. 26. 7. 
1926 a. a. O. Hier machten die Reisenden „den überwiegenden, wenn auch nicht den 
weit überwiegenden Teil der Benutzer“ aus), AG. Altona-Blankenese v. 13. 7. 
1929 a. a. O., braunschwVGH. v. 4. 2. 1931 a. a. O., Frei, GaststGes. 1930, 
§ 27 Anm. 3, Fritsch, Eisenb.-Recht S. 184, Hartmann a. a. O. S. 47, 50 
(vgl. jedoch unten Anm. 44), Hertel a. a. O. 63, bes. Anm. 2: „Die Bahn¬ 
hofswirtschaften sind konzessionspflichtig, wenn der Verkehr der Ortsbewohner 
dem Reiseverkehr die Waage hält oder ihn übertrifft“ (vgl. dazu unten zu 
Anm. 42—44), Hoffmann bei Brauchitsch a. a. O. § 6 Anm. 9, § 33 Anm. 2 
Abs. 6, in PrVBl. 1926 S. 120, in JW. 1928 S. 288 Anm. 4, Landmann- 
Roh m e r a. a. O. § 6 Anm. 10 Abs. 6 („Eine von der Eisenbahnunternehmung 
eingerichtete Bahnhofsverkaufstelle, die hauptsächlich Nichtreisende benützen, 
wäre nicht als ein mit der Eisenbahnunternehmung durch seine wirtschaftliche 
Funktion organisch verbundener Hilfsbetrieb (vgl. oben zu Anm. 25) anzu¬ 
erkennen, selbst dann nicht, wenn sie von der Eisenbahnunternehmung in eigener 
Regie betrieben wird“), S a 1 o m o n a. a. O. § 27 Anm. 2. — Abweichend aller¬ 
dings OLG. Celle v. 17. 9. 1926 in GewArch. 1927 S. 355 — JR. 1926 Teil II 
Nr. 2199. Es verneint das Vorliegen eines den Vorschriften der GewO, ent¬ 
zogenen Hilfsbetriebs der Eisenbahnunternehmung schon dann, wenn sich unter 
der von einem Bahnhofsfriseur an Sonntagen insgesamt bedienten Kundschaft 
20®/o nichtreisendes Ortspublikum befindet, das der Barbier in Kenntnis dieses 
Umstands rasiert. 

38 RG. V. 3. 4. 1924 a. a. O., BayObLG. v. 17. 2. 1927 a. a. 0., OLG. Stutt¬ 
gart V. 1. 10. 1930 in Eger 1931 S. 252 mit weiteren Nachweisen aus der 
Rechtspr., Schmid a. a. O. S. 524 zu Anm. 2. 
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des Unternehmens als eines Eisenbahnhilfsbetriebs verneint werden 
dürfte und müßte, nicht der heute maßgeblichen und durchaus herrschen¬ 
den Anschauung®®. Man kann nicht die Teilung einer begrifflichen Ein¬ 
heit konstruieren. Ein derartiges Vorgehen fände auch im Gesetz keine 
Stütze. 

Allerdings ließ es das Reichsgericht in jener grundlegenden Ent¬ 
scheidung vom 3. April 1924 ausdrücklich dahingestellt^®, ob nicht 
unter Umständen wegen der besonderen Gestaltung, die der Betrieb an¬ 
genommen habe, seine Eigenschaft als Hilfsbetrieb in dem 

KG. V. 21. 10. 1924 a. a. O. (bez. der Frage der Anwendbarkeit des § 9 
der VO. v. 18. 3. 1919 über die Regelung der Arbeitszeit der Angestellten [RGBl. 
S. 315]. a. M. jedoch KG. v. 12. 1. 1927 bez. der grundsätzlich gleichliegenden 
Frage der Geltung der Bestimmungen über die Polizeistunde, vgl. unt. Anm. 87), 
BayObLG. v. 17. 2. 1927 a. a. O. und v. 5. 11. 1931 in DJZ. 1932 Sp. .560 (vgl. unten 
Anm. 86). OLG. .Stuttgart v. 1. 10. 1930 a. a. O., braunschwVGH. v. 4. 2. 1931 
a. a. O.-, Kröne r in VereinsZtg. 1926 S. 530, Machate a. oben Anm. 26 a. O., 
S a 1 o m o n a. a. O. § 27 Anm. 2 Abs. 4 (dessen Belege aus der Rechtspr. viel¬ 
fach unzutreffend sind). — Für die Sonntagsruhe in Bahnhofswirtschaften hat 
das OLG. Celle die Frage offen gelassen (in der in \nm. 37 erwähnten Entsch. 
\. 17. 9. 1926), das OLG. Rostock (Entsch. v. 19. 1. 1927 a. a. O.) sie bejaht. 
Dieses wendet im ^nscliliiß an die — sehr bedenkliche, heute jedenfalls nicht 
mehr maßgebende, weil durch die Neuregelung der Materie im GaststGes. über¬ 
holte und daher \ eraltete — Rechtspr. des RG. zu dem nunmehr .lusdrücklich 
durch § 3-3 Ziff. 1 G.aststGes. aufgehobenen § 36.5 StrGB.( s. unten Anm. 87) den 
Gedanken der Scheidung zwischen reisendem und nichtreisendem Publikum auch 
auf dem Gebiet der die Sonntagsruhe im Gewerbe regelnden Vorschriften (§§ 41b. 
146.a GewO.) an. Trotz Hervorkehrung des gesetzlichen Zwecks dieser Vor¬ 
schriften (Schutz der konkurrierenden Unternehmer — nicht etwa nur des In¬ 
habers des fraglichen Betriebes! — gegen Ansprüche des Publikums) erscheint 
die Entsch. nicht überzeugend begründet. Sie befriedigt auch keineswegs, muß 
sie doch selbst einräumen, daß die praktischen Schwierigkeiten für die Bahnhofs¬ 
wirte, Reisende und Nichtreisende zu unterscheiden, nicht zu verkennen seien. 
Daran \ermag auch der Umstand, daß dies „rechtlich belanglos“ ist (RG. vom 
22. 9. 1904 a. oben Anm. 28 a. O.), nichts ändern. — Vgl. ferner OLG. Dresden 
V. 15. 11. 1927 a. a. O., das — wie aus dem Eingangssatz der Entsch. zu ent¬ 
nehmen ist — die Unterscheidung zwischen Reisenden und Nichtreisenden zwar 
nicht gelten lassen will bei A erliegen rein g e w e r b e polizeilicher Bestimmun¬ 
gen, wohl aber bei der Frage der Anwendbarkeit s i c h e r h e i t s polizeilicher 
Vorschriften (ebenfalls in Anlehnung an die vorerwähnte Rechtspr. des RG. 
und unter Billigung von Mayr in der Anm. zu der Entsch. in der JAV. a. a. O., 
Vgl. dazu unten zu Anm. 91). — Das prOVG. hat sich — gleichfalls unter Be¬ 
rufung auf das RG. — in seinem Urt. v. 25. 6. 1914 (a. oben Anm. 30 a. O.) auf 
den Standpunkt gestellt, daß die Befreiung der Bahnhofswirte von der Koii- 
zessionspflicht nicht weiter reiche als der Bahnbetrieb, daß also Bahnwirt¬ 
schaften, soweit sie dem A erkehr des nicht reisenden Publikums dienen, wie 
sonstige Schankwirtschaften zu behandeln, namentlich also konzessions¬ 
pflichtig seien. 

^® Ebenso BayObLG. v. 17. 2. 1927 a. a. O.. KG. \. 21. 10. 1921 a. a. O., 
OLG. Rostock V. 19. 1. 1927 a. a. O., Fritsch, Eisenb.-Recht S. 184. 
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angegebenen Sinn zu verneinen sei, so z. B., wenn es sich wesent¬ 
lich nur um die Befriedigung des Kaufbedürfnisses der Ortsbevölkerung, 
nicht des reisenden Publikums, handele"*'. Mit dieser auf den ersten Blick 
reichlich negativen Erwägung hat aber das Reichsgericht zugleich in 
j)ositiver Hinsicht seine bereits erwähnte unhaltbare frühere Recht¬ 
sprechung zu der im vorigen Absatz behandelten Frage aufgegeben. 
Denn nach seiner jetzigen Ansicht kann der Betrieb bei gleichzeitiger 
Benutzung durch Reisende und Xichtreisende nur entweder Hilfs¬ 
betrieb sein oder nicht sein. Ein Drittes gibt es nicht. Eine 
Zerlegung des Betriebs in einen den gewerberechtlichen und -polizei¬ 
lichen Vorschriften unterfallenden, weil von Xichtreisenden besuchten, 
und einen jenen Bestimmungen nicht unterworfenen, weil von Reisenden 
in Anspruch genommenen, Teil ist ausgeschlossen. Letztlich ist die 
neuere Einstellung des Reichsgerichts eine logisch-folgerichtige Aus¬ 
strahlung des oben zu Anm. 35 gebilligten Grundsatzes. — Das OLG. 
Naumburg'*^ hat denn auch tatsächlich und m. E. durchaus zutreffend"*® in 

Schon iin Urt. v. 22. 9. 1904 a. a. O. hatte das RG. iin VerfolK seiner 
bereits gekennzeichneten damaligen Gruudeinstellung ausgefUhrt: „Wird . . . 
der Betrieb einer Bahnhofswirtsehaft . . . über diese Grenze (Befriedigung der 
Bedürfnisse dos Eisenbahnverkehrs, nämlich des reisenden Publikums und der 
ihm gleichgestellten Personen) hinaus dahin ausgedehnt, daß auch das sonstige, 
nicht zu dem reisenden gehörende Publikum daselbst Gelegenheit erhält, be¬ 
liebig zu zi'chen, so nimmt damit und insoweit (!) die Bahnhofswirtschaft 
die Eigenschaft einer allgemeinen Schankwirtsehaft wie jede andere dieser Art an“. 

Ent.sch. V. 26. 7. 1926 a. oben Anm. 2-'l a. O. 

A. M. R asm US in JW. 1926 S. 2779 Anm. 8. (Die Ausführungen 
stimmen fast wörtlich überein mit denjenigen in VereinsZtg. 1926 S. 1122.) Er 
bekämpft die Entsch. mit sehr beachtlichen, m. E. jedoch nicht durchschlagenden 
Gründen (vgl. unten Anm. 48). Seine Polemik trifft den vom OLG. Naumburg 
entschiedenen Sachverhalt nicht. Hier kam der Besuch durch die Ortsbevölkerung 
dem der Reisenden ständig, nicht nur „au.snahmsweise im Einzelfall“, gleich. 
Im übrigen unterliegt seine grundsätzliche Auffa.ssung schweren Bedenken. 
Wird nämlich die Bahnwirtschaft überwiegend oder auch nur hälftig von Nicht- 
reisenden aufgesucht, dann dient sie eben nicht mehr ,.in erster Reihe“ den Be¬ 
dürfnissen des Reiseverkehrs. Die Zweckbestimmung wird dann illusorisch, 
zumindest jedoch nicht unerheblich beeinträchtigt. L>emgegenüber kann den — 
von Rasmus bes. in die Waagschale geworfenen, gewiß nicht zu verkennen¬ 
den — Schwierigkeiten bei der praktischen Handhabung der Vergebung von 
Rahnwirtschaften entscheidende Bedeutung nicht zukommen. Ändert sich im 
Lauf der Zeit infolge überwiegenden Besuchs durch Nichtreisende offensichtlich 
und nachhaltig die Zweckbestimmung der Bahnwirtschaft, dann muß eben nach¬ 
träglich eine Konzession eingeholt werden. Etwas ganz Außergewöhnliches, 
schlechterdings Ttnmögliches vermag ich im Gegen.satz zu R a s ni u s darin nicht 
zu finden. Im übrigen rechtfertigt sieh seine gerade in diesem Zusammenhang 
bes. betonte, strenge Unterscheidung zwischen außerhalb der Betriebsgebäude 
der Eisenbahn au Vorplätzen, Zufahrtstraßen und auf son.stigem Bahngebiet 
liegenden (konzessionsbedürftigen) V e r k a u f s t ä n d e n und im Bahnhofs- 
enipfangsgebäude selbst befindlichen (konze.ssionsfreien) Bahn wirt¬ 
schaften vielfach schon durch das oben zu und in Anm. 27 ff. angegebene 
räumliche Kriterium. 
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einem Fall, in dem Orts- und Fremdenverkehr sich die Waage hielten, 
und (!) der Pächter den Betrieb der Bahnwirtschaft durch Veranstaltung 
der ortsüblichen Preisskate besonders auf den Ortsverkehr eingestellt 
hatte, die Konzessionspflicht bejaht. In diesem Einzelfall habe sich die 
Bahnwirtschaft im Lauf der Zeit im wesentlichen zu einer Schankwirt¬ 
schaft für Nichtreisende entwickelt und sei nunmehr ihrer ursprünglichen 
Zweckbestimmung entfremdet. Sie könne deshalb nicht mehr als ein 
Nebenbetrieb des Eisenbahnunternehmens angesehen werden und nicht 
von der Konzessionspflicht befreit sein^^. Ebenso hat das KG.^° die Frage, 
ob einem Verkaufstand, den die Eisenbahnverwaltung zur Befriedigung 
des Kaufbedürfnisses der Reisenden errichtet hat, die Eigenschaft als 
Hilfsbetrieb der Eisenbahnverwaltung auch dann zuzusprechen sei, wenn 
er in Wirklichkeit nur zum kleineren Teil zu jenem Zweck benutzt 
werde^®, in folgerichtiger Auswertung und Durchführung der reichs¬ 
gerichtlichen Auffassung verneint, und zwar mit der einleuchtenden und 
bedenkenfreien Begründung, daß der Stand bei solcher Benutzung seinem 
wirklichen Wesen nach nicht zum Eisenbahnbetrieb gehöre, auch wenn 
er im Interesse der Reisenden erforderlich und in diesem Sinn errichtet 
sei. — Zusammenfassend läßt sich mit dem OLG. Hamm^'^ sagen: „Auch die 
Mitbenutzung seitens Nichtreisender, insbesondere durch die orts¬ 
ansässige Bevölkerung, benimmt einer . . . Bahnhofswirtschaft die Eigen¬ 
schaft als Hilfsbetrieb der Eisenbahnunternelimung nicht ohne weiteres. 
Das ist nur dann anders, wenn die Inanspruchnahme durch die Orts¬ 
bevölkerung ständig derartig überwiegt, daß die gelegentliche Be¬ 
nutzung durch die Reisenden demgegenüber ganz zurücktritt. Bei solcher 
Lage ist die Wirtschaft der Zweckbestimmung, den Reiseverkehr auf der 
Bahn leichter und angenehmer zu gestalten, entfremdet. Sie dient viel¬ 
mehr in Wirklichkeit dem Kaufbedürfnis der nichtreisenden Einheimi- 

** Zu weit geht wohl H a r t m a n n a. a. O. 47, der eine Bahnhofswirt¬ 
schaft schon dann als ihrer Zweckbestimmung entfremdet ansieht, wenn Orts¬ 
und Fremdenverkehr sich die Waage halten. Die Berufung auf das zu Anm. 42 
mitgeteilte Urt. des OLG. Naumburg verschlägt nicht. In jenem Fall war zu 
der zahlenmäßigen Gleichheit dos Orts- und Fremdenverkehrs noch ein zweites, 
oben im Text bes. hervorgehobenes, vielfach jedoch — nicht nur von H art- 
rn a n n ! — einfach außer acht gelassenes, obwohl ausschlaggebendes Moment 
(bewußte und gewollte Einstellung des Betriebs auf den Ortsverkehr durch 
Veranstaltung der ortsüblichen Preisskate) hinzugekommen. 

Entsch. v. 3. 8. 1926 a. oben Anm. 23 a. 0. 

'*® Die Kundschaft bestand an IVerktagen fast zu 50®/o, an Sonntagen sogar 
etwas über 50 % aus Personen, die sich „auf dem Wege von der Stadt nach der 
Stadt“ befanden („Stadtkundschaft“), außerdem fast 20% der Werk- und Sonn¬ 
tagskundschaft solcher Personen, die sich auf dem W'ege vom Bahnhof nach der 
Stadt befanden und die zum Teil ebenfalls Nichtreisende waren. 

Entsch. V. 19. 2. 1927 a. oben Anm. 26 a. O. 
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sehen in derselben Weise wie die anderen, an demselben Ort befindlichen 
Wirtschaften. Deshalb besteht kein Grund, eine solche als Bahnhofs¬ 
wirtschaft sich bezeichnende Schankwirtschaft rechtlich anders zu stellen 
als die übrigen Schankwirtschaften“^®. 

• Zu b) Kann jene erste, oben zu Anni. 83 aufgezeigte Schwierigkeit 
heute im wesentlichen als überwunden gelten, so besteht bei dem eben¬ 
dort erwähnten zweiten, fast ausschließlich bei der Frage der Kon- 
zessionspflichtigkeit von durch Pächter betriebe¬ 
nen Bahnhofswirtschaften praktisch gewordenen. Rechts¬ 
problem nach wie vor eine sehr unerfreuliche Meinungsverschiedenheit. 
Unerfreulich um so mehr, als die einander scheinbar in allem wider- 
streitenden Meinungen immerhin Berührungspunkte aufweisen'*”, und als 
die vom Reichsgericht gegebene und fast allgemein anerkannte Aus¬ 
legung der §§ 6 GewO, und 16 Abs. 5 RBahnGes. (i. V. mit § 27 Abs. 1 
Ziff. S GaststGes.) maßgeblich nur für einen Teil des Reichsgebiets an- 
gefochten wird. Hier stehen sich nämlich die mit dem von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft seit jeher vertretenen Rechtstandpunkt über¬ 
einstimmende Auffassung des Reichsgerichts auf der einen und die ent¬ 
gegengesetzte Ansicht des preußischen Oberverwaltungsgerichts auf der 
anderen Seite gegenüber. Eine Einigung in dieser Frage erscheint nach 
dem heutigen Stand der für die beiden Rechtsauffassungen gegebenen Be¬ 
gründungen nicht wahrscheinlich, um so weniger, als das preußische 
Oberverwaltungsgericht zäh an seiner zumeist heftig bekämpften, viel- 

Ebenso Salomon a. oben Anm. 16 a. O.. vgl. Schmid a. a. O. S. 524. 
— A. M. mit R a s m u s („Für Bahnwirtschaften aber muß uneingeschränkt die 
Eigenschaft als Nebenbetrieb und die Sonderstellung nach § 6 GewO, verlangt 
Werden“, vgl. oben Anm. 43) auch J a e g e r in PrVBl. 47 (1926) S. 133. Er glaubt 
aus der Begründung der Urt. des RG. v. 3. 4. 1924 und des KG. vom 21. 10. 1924 
a. jeweils a. O. (in denen jedoch die Frage ausdrücklich offen geblieben war! — 
vgl. oben zu und in Anm. 40) die Folgerung ziehen dürfen, daß die Widmung 
der Anlage für den Reiseverkehr ausschlaggebend sei, daß es also gar nicht 
darauf ankomme, ob etwa die Zahl der Nichtreisenden überwiege, heute sei 
schlechthin jede Bahnwirtschaft als Hilfsbetrieb der Eisenbahn anzusprechen 
und daher den Bestimmungen der GewO, entzogen. — Dagegen mit Recht und mit 
guten Gründen Bandmann in PrVBl. 1926 S. 343 (dessen Ausführungen 
allerdings J a e g e r nicht von der Unrichtigkeit der von ihm a. a. O. vertretenen 
Ansicht zu überzeugen vermochten, wie er in VereinsZtg. 1926 S. 777 mitteilt). — 
Wie R a s m u s und J a e g e r aber auch Olshausen a. oben Anm. 30 a. O. 
zu Anm. 145 („Wir kommen somit zu dem Ergebnis, daß Bahnhofswirtschaften 
in keinem Fall konzessionspflichtig sind und allein der Bahnpolizei unterstehen“) 
und anscheinend auch M a c h a t e a. oben Anm. 26 a. O. 

Vgl. Schmölders in RuPrVBl. 1931 S. 606. 
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fach jedoch auch mit guten Gründen verteidigten Ansicht festhält®®. Eine 
derartige Zerfaserung der Rechtsprechung in für die Praxis höchst be- 

Die herrschende Meinung vertreten z. B.; RG. v. 3. 4. 1924 
a. a. O., V. 7. 10. 1926 a. a. O., KG. v. 21. 10. 1924 a. a. 0., BayObLG. v. 5. 11. 1931 
in JW. 1932 S. 2087, OLG. Celle v. 2. 4. 1928 a. a. O., OLG. Dresden v. 18. 3. 1925 
a. a. O., OLG. Düsseldorf v. 7. 7. 1926 a. a. O., OLG. Hamm v. 19. 2. 1927 a. a. O., 
OLG. Kaumhurg v. 26. 7. 1926 a. a. O., OLG. Rostock v. 19. 1. 1927 a. a. O., 
AG. Altona-Blankenese v. 13. 7. 1929 a. a. O., braunschw.VGH. v. 4. 2.1931 a. a. O., 
thürOVG. V. 17. 7. 1929 a. a. O.. Floegcl a. oben Anm. 4 a. O. S. 1340, 
Fritsch, Eisenb.-Recht S. 185, Hdbch. S. 8 Anm. unter H mit umfangreichen 
Nachweisungen aus Rechtspr. und Lehre, in JW. 1930 S. 2002 Anm. 4, Hertel 
a. a. O. S. 63, inshes. Jaeger in mehreren inhaltlich-sachlich ühercinstimmen- 
den, scharf gegen das prOVG. gerichteten, a. oben Anm. 26 a. O. veröffentlichten 
Ahhandlnngen, Köhler a. a. O. S. 101, Landmann-Rohmer a. a. O. §6 
Anm. 10 Abs. 6 (hier eingehende Kritik an dem im nächsten Abs. genannten UrL 
des prOVG. v. lO. 12. 1925), § 33 Anm. 5a .4bs. 3 und passim (vgl. die Angaben 
bei S c h m ö 1 d e r s im nächsten Abs.) , Olsbausen in VereinsZtg. 1929 S. 486, 
Pischel in „Die Reichsbahn“ 1927 S. 605 (mit Nachweisen aus der Rechtspr.), 
Ras m US in VereinsZtg. 1926 S. 1122, Rohmer a. a. O. § 27 Anm. 4, 
Salomon a. a. O. § 27 Anm. 2, S t i e r - S o m 1 o a. a. O. S. 277 ff. (seine Er¬ 
örterungen sind nicht sehr ergiebig!), Taeschner in .JW. 1929 S. 2846 Anm. 4. 

Auf der anderen Seite stehen z. B.; prOVG. v. 10. 12. 1925 a. oben 
Anm. 16 a. O.. v. 13. 6. 1929 Bd. 84 S. 381. = JW. 1930 S. 2002. = RuPrVBl. 1930 
S. 134. = Eger Bd. 51 (19.31) S. 33. = GcwArch. Bd. 27 (1930) S. 176 (Original!). 
Die Ansicht des prOVG. erhellt auch aus der Entsch. v. 21. 12. 1928 in RuPrVBl. 
1929 S. 275. = Eger Bd. 49 (1929) S. 41 (vgl. dazu die Anm. des Herausgebers von 
„Eger“ sowie unten -4nm. 81). Sie wird gebilligt von Bandmann in PrVBl. 
1926 S. 343, Hoffmann bei Braiichitsch a. a. O. § 6 Anm. 9 (anders noch in 
PrVBl. 1926 S. 120), wohl auch Oppermann in JW. 1927 S. 1527 Anm. 6-, 
in.sbes. aber von Schmölders, der an jenem wichtigen ersten Urt. selbst 
mitgowirkt und die Rechtsauffassung des prOVG. immer wieder mit scharfsinni¬ 
gen und sehr beachtlichen Gründen gegen alle Angriffe verteidigt hat, und zwar 
an folgenden Stellen: in RuPrVBl. 1928 S. 497, 1929 S. 132, 198, 2l3, 676, 1931 
S. 605 (das. Nachweise über die Stellungnahme der übrigen, mir nicht zugänglich 
gewesenen Komm, zum GaststGes.), 1932 S. 259 (hier eine Zusammenstellung 
aller gegenteiligen Stellen des Komm. v. Landmann-Rohmer). 

Die eingehende Kritik Landmann-Rohmers (a. a. O.) an dem 
ersten Urt. des prOVG. ist, wie Schmölders (in RuPrVBl. 1928 S. 498) und 
ihm folgend das prOA G. in dem zweiten Urt. v. 13. 6. 1929 a. a. O. überzeugend 
nachgewiesen haben, nicht durchweg stichhaltig. Daß insbes. der Pächter des 
Gesamtbetriebs einer Eisenbahnunternehmung Unternehmer eines Eisenbahn¬ 
betriebs i. S. des § 6 GewO, ist, scheint mir unbestreitbar zu sein und wird auch 
vom thUrOA'G. (Entsch. v. 17. 7. 1929 a. a. O.) anerkannt (vgl. auch unten 
Anm. 80). — Daraus, daß in S 27 Abs. 1 Ziff. 3 GaststGes. u. a. auch die be¬ 
kanntermaßen sämtlich an eine bes. Gesellschaft, die „Mitropa“, verpachte¬ 
ten Speisewagen der RBahn genannt werden (vgl. oben Anm. 6 und 7), 
wollen manche (so z. B. R o h m e r a. a. O. § 27 Anm. 4 S. 106) schließen, daß 
auch nach Ansicht des GaststGes. die Verpachtung den Hilfsbetrieben der RBahn 
nicht die Eigenschaft organischer Bestandteile des Eisenbahnbetriebs nehme. Das 
GaststGes. selbst habe also die Ansicht des RG. bestätigt. Dieses Argument 
schlägt jedoch nicht durch. Denn einmal könnte man ebensogut umgekehrt 
schließen, die Verpachtung nehme jenen Betrieben jene Eigenschaft, mithin habe 
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deutsamen Fragen ist auf die Dauer sclilechterdings unerträglicli. — Im 
folgenden wird versucht, die Streitfrage auf streng rechtlicher Grund¬ 
lage, mit Hilfe juristisch-konstruktiver Methode, unter kritischer Aus¬ 
wertung der wichtigsten der bisher für und wider vorgebrachten Gründe 
und durch Herausarbeitung neuer rechtlicher Gesichtspunkte zu lösen. 
Rechts- und wirtschaftspolitische sowie sonstige Erwägungen scheiden 
zunächst aus. Sie dürfen allenfalls in zweiter Linie — das gewonnene 
Ergebnis ergänzend, bestätigend und bestärkend — Berücksichtigung 
finden. 

a) Zu der Frage,' ob Pächter von Bahnwirtschaften der Schank¬ 
konzession bedürfen oder mit Rücksicht auf § 6 GewO, und § 16 Abs. 5 
RBahnGes. von der Einholung einer derartigen Erlaubnis befreit sind, 
nahm das preußische Oberverwaltungsgericht nach Erlaß des Reichsbahn- 
gesetzes von 1924 bekanntlich erstmalig im Urteil vom KJ. Dezember 1925°^ 
Stellung. Unter Berücksichtigung des Inhalts der eingeforderten Pacht¬ 
verträge nebst zugehörigen Nachträgen und der zur Zeit ihres Ab¬ 
schlusses maßgebenden „Allgemeinen Bedingungen für die Verpachtung 
von Bahnhofswirtschaften““ untersuchte das Oberverwaltungsgericht die 
rechtliche und wirtschaftliche Stellung eines bestimmten Bahnhofswirts, 
der im Rahmen eines nach Ansicht des Gerichts regelrechten, den Vor¬ 
schriften der §§ 581 ff. BGB. unterstehenden bürgerlich-rechtlichen Pacht¬ 
verhältnisses in den ihm vom Eisenbahnunternehmer überlassenen Eisen¬ 
bahnräumen einen dem Verkehr auch des nichtreisenden Publikums 
dienenden Schankbetrieb in eigenem Namen und auf eigene Rechnung 
und Gefahr ausgeübt hatte. Es erkannte dahin, daß der Wirtschafts¬ 
pächter einer Schankerlaubnis auch für den zu der bereits konzessionier¬ 
ten Hauptbahnhofswirtschaft hinzugenommenen neuen Raum bedürfe. 
Diesen nicht — wie in der Folgezeit sehr oft geschehen — ohne weiteres 

es für die Speisewagen einer ausdrücklichen gesetzlichen Bestimmung bedurft. 
Zum anderen hat das GaststGes. — wie die Begr. des Entw. (oben Anm. 16) 
S. 19, 20 zu Ziff. 3 ausdrücklich hervorhebt — die Frage, ob die von der RBabn 
verpachteten Bahnwirtschaften die Befreiung von der Anwendbarkeit seiner 
Vorschriften genießen, ebensowenig entscheiden wollen, wie diejenige, welche 
dieser Wirtschaften als Hilfsbetriebe der RBahn anzusehen sind. 

“ a. oben Anm. 16 a. O. — Darüber, daß das prOVG. schon früher, nämlich 
zu der Zeit, als es noch selbst über die Erteilung der Schankkonzession zu be¬ 
finden hatte, eine solche Erlaubnis bei gewöhnlichen Pächtern von Bahnwirt- 
schafteu für nötig erachtet und erteilt oder versagt hat, vgl. Schmölders in 
RuPrVBl. 1929 S. 134, 198, 1931 S. 606, jeweils mit Nachweisen. 

“ Nebst „Erläuterungen“ herausgegeben von der Deutschen Reichsbahn-Ge¬ 
sellschaft. — Die heute maßgebliche Fassung der „Bedingungen“ gibt in 32 Para¬ 
graphen eingehende Vorschriften über: I. Vertrag, II- Pachtzins, III. Wirt¬ 
schaftsräume, FV^. Kohnräume des Pächters. V. Betrieb der Bahnhofswirtschaft, 
VI. Erfrischungshallen, VII. Bes. Rechte und Vorbehalte der RBahn. 
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zu verallgemeinernden, weil auf einen ganz bestimmten, konkreten Sach¬ 
verhalt bezüglichen®®, Standpunkt hielt das preußische Oberverwaltungs¬ 
gericht sodann gegenüber den in Rechtsprechung und Schrifttum hervor¬ 
getretenen Abweichungen und der hier wie dort gleicherweise geübten, 
mehr oder weniger berechtigten und zutreffenden. Kritik in einem weite¬ 
ren Urteil vom 13. Juni 1929®^ in vollem Umfang und nunmehr erst vom 
konkreten Einzelfall abstrahierend ausdrücklich aufrecht. Die von der 
zweiten Entscheidung dem Sinn nach wiederholte, hier wörtlich wieder¬ 
gegebene Begründung des ersten Erkenntnisses geht dahin: 

Bei dem Betrieb einer Bahnhofswirtschaft handele es sich nicht 
um den Gewerbebetrieb einer E i s e n b a h n u n t e r n e h- 
mung, vielmehr um den Schankbetrieb eines Bahn¬ 
hofswirts, der zur Bahnverwaltung lediglich im 
Rechtsverhältnis eines Pächters stehe, dessen Un¬ 
ternehmen aber ein selbständiges und nicht ein Ge¬ 
werbebetrieb der Eisenbahnverwaltung sei. Nur die 
besonderen Aufgaben, die den Eisenbahnunternehmen gestellt seien, und 
die daraus sich ergebenden Eigenheiten ihres Betriebs hätten den Gesetz¬ 
geber veranlaßt, ihnen der GewO, gegenüber die in § 6 das. niedergelegte 
Ausnahmestellung zu gewähren. Diese letztere beschränke sich aber auf 
das selbständige Gewerbe, das der Eisenbahnunternehmer 
selbst in und mit dem Eisenbahnbetrieb ausübe. Aus der 
Vorschrift des § 6 könne nicht gefolgert werden, daß, abgesehen von dem 
Eisenbahnunternehmer selbst, eine andere Person, die auf eigene 
Rechnung und eigene Gefahr selbständig das Schankgewerbe betreibe, 
der GewO, nicht unterliege, nur weil dieser Schankbetrieb in gemieteten 
Eisenbahnräumen mit Zustimmung der Eisenbahnverwaltung erfolge. 
Auch wenn dieser Schankbetrieb des neben der Eisenbahnverwaltung 
selbständigen Unternehmers in mehr oder minder weitem Umfang von 

Auf diese Feststellung legt mit Recht Wert Schmölders in RuPrVBl. 
1931 S. 606. 

A. oben Anm. 50 a. 0. — Nicht mit Unrecht wendet sicli übrigens 
Fritsch in JW. 1930 S. 2002 Anm. 4 gegen diese zweite Entsch.: Das prOVG. 
habe eine grundsätzliche neue Stellungnahme gar nicht nötig gehabt, da es sich 
bei der in Streit befindlichen Veranstaltung nicht um eine eigentliche Bahnwirt¬ 
schaft, sondern um eine für das Bahnpersonal und andere auf dem Güterbahnhof 
tätige Leute bestimmte ,.Kantine“ gehandelt habe, mit der der Reisende gar nicht 
in Berührung komme. U. U. könne aber für solche Kantinen auch derjenige die 
Konzessionspflicht bejahen, der sie für Bahnwirtschaften nicht anerkenne, u. zw. 
aus den in der ohen zu Anm. -15 genannten Entsch. des KG. v. 3. 8. 1926 enthalte¬ 
nen Gründen. — Vgl. auch die Anm. des Herausgebers von „Eger“ zu der Ver- 
öffentl. dieser Entsch. in Bd. 51 (1931) S. 35. 
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Reisenden aufgesucht und somit mittelbar“ den Zwecken des Reise¬ 
verkehrs dienstbar gemacht werde, bleibe er deshalb doch ein selbstän¬ 
diger Betrieb und könne im Rechtssinn nicht als unselbständiger Teil 
des Gewerbebetriebs der Eisenbahnunternehmung betrachtet werden. 
.Dieser selbständige Gewerbebetrieb des Dritten bleibe daher von 
der Anwendung des § fi GewO, ausgeschlossen, der sich aus¬ 
schließlich auf den Gewerbebetrieb des Eisenbahn¬ 
unternehmers selbst beziehe. Ebensowenig werde eine Aus¬ 
nahmestellung des vom Pächter einer Bahnhofschankwirtschaft selb¬ 
ständig betriebenen Schankgewerbes gegenüber der GewO, durch die 
Vorschrift des § 16 Abs. 5 RBahnGes. gerechtfertigt. Diese Be.stimmung 
stelle nur eine Wiederholung der in § 6 GewO, bezüglich der Eisenbahn¬ 
unternehmungen enthaltenen Ausntihmevorschrift dar®® und beschränke 
sich ebenfalls auf den eigenen Betrieb der Reichsbahn, ohne 
die selbständigen Betriebe dritter Personen zu ergreifen, die zur Reichs¬ 
bahn iin Pachtverhältnis ständen. 

Den beiden Erkenntnissen des preußischen Oberverwaltungsgerichts 
liegt also folgender Gedankengang zugrunde®^. Es bestehe ein — aus dem 
V irtschaftsleben stammender, zunächst im Zivilrecht entwickelter, dem¬ 
nächst im \ erwaltungs-, Steuer- und Sozialrecht weiter ausgebildeter und 
auch für das Gewerbepolizeirecht geltender — allgemeiner wirt¬ 
schaftlicher und Rechtsgrundsatz, wonach derjenige, welcher auf eigene 
Rechnung, Gefahr und Verantwortung ein Gewerbe betreibe, nicht als 
Stellvertreter oder Angestellter eines anderen, sondern als „selbstän- 
digerGewerbetreibender (Unternehme r)“ des betreffenden 
Gewerbebetriebs anzusehen sei. Dieser Grundsatz habe trotz § 6 GewO, 
und § 16 Aba. 5 RBahnGes. auch auf Eisenbahnunternehmungen Anwen¬ 
dung. Er sei weder dem Rechtsinhalt der GewO, eigentümlich, noch als 
gesetzliche Bestimmung ausdrücklich in sie aufgenommen. Daher müsse 
auch ein gewöhnlicher Pächter, der in Eisenbahnräumen eine Schank¬ 
wirtschaft auf eigene Rechnung, Gefahr und Verantwortung betreibe, als 
selbständiger Gewerbetreibender und Unternehmer an¬ 
gesehen werden. Sein deshalb selbständiger Gewerbebetrieb 
könne füglich — als ein Betrieb nicht der Eisenbahnunternehmung, sondern 

Darüber, daß dies unzutreffend ist, vgl. oben zu und in Anm. 21. 

®® Hiergegen J a e g e r in VereinsZtg. 1926 S. 77.5/6 und JW. 1926 S. 2311 
Anm. 6, der aus der Ver.schiedenheit der Formulierung in § 6 GewO. („Gewerbe¬ 
betrieb“) und § 16 Abs. 5 EBahnGes. („Betrieb“) gegenteilige Schlüs.se ziehen 
zu dürfen glaubt, dagegen wieder S t i e r - S o m 1 o a. a. O. S. 283; vgl. 
oben Anm. 16. 

®^ Vgl. Schmölders in RuPrVBl. 1928 8. 198 und 1931 S. 606. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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eines Dritten — wirtschaftlich und rechtlich niemals ein ..T eil der 
Eisenbahnunternehmung“ sein. § 6 GewO, und § 16 Abs. 5 
RBahnGes. ständen dann nicht in Frage. Es komme, da die Schank¬ 
konzession eine höchstpersönliche sei imd ihrer nicht die Schankwirt¬ 
schaft, sondern der Schankwirt (Schankwirtschaftspächter) selbst bedürfe, 
nur auf seine rechtliche Stellung und wirtschaftlichen Verhältnisse an. 
nicht auf die der „Wirtschaft“ als solcher und somit auch nicht darauf, 
ob die „Wirtschaft“ (Räume und Inventar) anderen, z. B. dem Eisenbahn¬ 
unternehmer, gehöre, und ob e r sie zu seiner Unternehmung rechne oder 
nicht. — Die herrschende Meinung läßt dagegen auch hier allein die 
Zweckbestimmung der Bahnwirtschaft entscheidend sein. Sie bestreitet 
insbesondere die Richtigkeit der vom preußischen Oberverwaltungsgericht 
vertretenen Ansicht, daß § 6 GewO, sich ausschließlich auf den Gewerbe¬ 
betrieb des Eisenbahnunternehmers selbst beziehe. 

ß) Die so lebhaft umstrittene Frage der Konzessionspflicht der Bahn¬ 
wirtschaften — oder richtiger: der Bahnwirtschaftspächter 
für ihre Wirtschaften®® — kann m.E. nur durch Heranziehung 
und stärkere Auswertung eines erst in neuerer Zeit vereinzelt erkannten 
und berücksichtigten, bisher jedoch noch nicht genügend herausgearbei¬ 
teten und in die Waagschale geworfenen Gesichtspunktes rechtlich zu¬ 
treffend und befriedigend beantwortet werden. Dabei lautet die Problem¬ 
stellung ausschließlich dahin: Ist § 6 GewO, (und § 16 Abs. 5 
RBahnGes.) auf den vorliegenden Fall überhaupt anwendbar? Handelt 
es sich bei dem Bahnwirtschaftsbetrieb überhaupt um einen „G e w e r b e - 
betrieb der Eisenbahnunternehmungen“ oder nicht viel¬ 
mehr um den jenen beiden Vorschriften nach ihrem klaren Wortlaut und 
unzweideutigen Wortsinn nicht unterf allenden selbständigen, 
lediglich in Eisenbahnräumen ausgeübten Gewerbebetrieb eines 
Dritten? Finden nämlich § 6 GewO, und § 16 Abs. 5 RBahnGes. An¬ 
wendung, dann kann die Konzessionspflicht gar nicht in Betracht 
kommen. Scheiden sie dagegen aus, dann m u ß es auf den persönlichen 

®® Diese wichtige, nach geltendem Recht durchaus und allein zutreffende 
Feststellung hat Schmölders der herrschenden Meinung immer wieder, 
leider ohne Erfolg, entgegengehalten (RuPrVBl. 1929 S. 134, 198, 676, 1931 
S. 607). — Unsere einschlägigen Gesetze (GewO, und GaststGes.) sehen die Schank¬ 
erlaubnis als persönliche, nur für die Person des selbständi¬ 
gen Schankwirts bestimmte Konzession an. Daran ist festzu¬ 
halten. Es kann sich demnach nicht, wie allgemein in imgenauer und zu miß¬ 
billigender Ausdrucksweise immer wieder gesagt wird, um die „Konzessionierung 
der Bahnwirtschafte n“, sondern nur um die „Schankerlaubnis (der 
Pächter) für die Bahnwirtschaften“ handeln. 
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Charakter der Schankerlaubnis ankommen, da dann die Konzessionsvor¬ 
schriften für den Bahmvirt eo ipso gelten^®. 

Es sollte nicht bestritten werden, daß, wenn der Bahnwirtschafts¬ 
pächter als selbständiger Gewerbetreibender (Unternehmer) und sein 
Betrieb als dem Eisenbahnunternehmcn äußerlich durch die Lage in 
Eisenbahnräumen angegliederter, innerlich durch die Zweckbestimmung 
in den Dienst der Eisenbahnunternehmung eingeordneter selbstän¬ 
diger Gewerbebetrieb eines Dritten anzusehen sein sollten, § 6 GewO, 
und § 16 Abs. 5 EBahnGes. ohne weiteres ausscheiden. Sie nehmen 
— was rein sprachlich und logisch unbestreitbar ist®° — nur den .,G e - 
Werbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen“ und — 
nach den bisherigen Ausführungen — die das rechtliche Schicksal 
des Hauptbetriebs teilenden „Neben- oder Hilfsbetriebe der 
Eisenbahn Unternehmungen“ von den Bestimmungen der GewO, 
aus, nicht aber selbständige Gewerbebetriebe Dritter, 
die weder zur einen noch zur anderen Gattung rechnen®^. Weiterhin 
dürfte nicht zu bezweifeln sein, daß der in Rechtsprechung und Rechts¬ 
lehre übereinstimmend und allgemein anerkannte®“ Eechtsgrundsatz, wo- 

In methodischer Hinsicht befinde ich mich demnach grundsätzlich in 
Übereinstimmung mit Schmölders in RuPrVBl. 1931 S. 606/7. 

®® Vgl. in gleichem Sinn Salomon a. a. 0. § 27 Anm. 2. 

Das wäre — falls der Bahnwirtschaftspächter selbständiger Gewerbe¬ 
treibender sein sollte — der wahre Grund für die Unanwendbarkeit der §§ 6 
und 16 Abs. 5 a. a. 0. — Schmölders irrt insofern, als er das ausschlag¬ 
gebende Moment für die Nichtanwendbarkeit jener Vorschriften auf Bahnwirt¬ 
schaften darin sieht, daß dort nicht von „Nebenbetrieben“ die Rede ist (RuPrVBl. 
1931, S. 607). In AVahrheit finden die §§ 6 und 16 Abs. 5 a. a. 0. trotz ihres 
Wortlauts auf Neben- oder Hilfsbetriebe der Eisenbahnunternehmungen grund¬ 
sätzlich sehr wohl Anwendung. Das folgt zwingend aus der oben zu Anm. 26 
beschriebenen tatsächlichen und rechtlichen Natur und wirtschaftlichen Zweck- 
bestimmimg dieser Betriebe und wird, soweit ersichtlich, auch von Schmöl¬ 
ders nicht bestritten. Jedoch ist eine Bahnhofswirtschaft, die von einem 
Pächter als de facto und de jure selbständigem Gewerbetreibenden geführt wird, 
weder Gewerbebetrieb, noch Gewerbe neben betrieb der Eisen¬ 
bahnunternehmung! — Vgl. unten Anm. 80. 

ß“ RG. V. 19. 11. 1879 in RGStr. Bd. 1 S. 102, v. 5. 6. 1880 in RechtsprStr. 
Bd. 2 S. 34, V. 4. 3. 1881 in RGStr. Bd. 3 S. 418, v. 27. 9. 1883, das. Bd. 9 S. 102, 
V. 28. 5. 1897, das. Bd. 30 S. 133, KG. v. 31. 10. 1887 in Johow Bd. 7 (1888) S. 207, 
V. 23. 2. 1888 in Johow Bd. 8 (1889) S. 154, v. 11. 2. 1892 in Johow Bd. 13 (1894) 
S. 303, V. 30. 6. 1902 in GewArch. Bd. 2 (1903) S. 56, v. 14. 5. 1915 in Johow-Ring 
Bd. 48 (1916) S. 322, BayObLG. v. 17. 3.1906 Strafs. Bd. 6 (1907) S. 369. — GewArch. 
Bd. 6 (1907) S. 414, OLG. Braunschweig v. 7. 7.1903 in GewArch. Bd. 4 (1905) S. 219. 
= Ztschr. f. Rechtspli. 51 S. 171, H i 11 e r-L u p p e, GewO.^S 1928, Anm. 14 
Abs. 1, Hollmann bei Brauchitsch a.a.0. § 14 Anm. 1, Landmann- 
Roh m e r a. a. 0. § 14 Anm. 2a (mit weiteren Nachweisen und berechtigter und 
zutreffender Kritik an der gewöhnlichen Formulierung. Sie wollen, da sich eine 
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nach derjenige Unternehmer eines selbständigen Gewerbebetriebs (selb¬ 
ständiger Gewerbetreibender) ist. der ein Gewerbe weder als Stellver¬ 
treter, d. h. für Rechnung und im Namen einer anderen Person, noch als 
gewerblicher Arbeiter (Angestellter), sondern nach außen hin in eigenem 
Namen, für eigene Rechnung, auf eigene Gefahr und unter 
eigener Verantwortlichkeit betreibt oder durch andere be¬ 
treiben läßt®®, trotz § 6 GewO, und § 16 Abs. 5 RBahnGes. auch für Eisen¬ 
bahnunternehmungen gilt. Diese unterstehen zwar nicht den Sonder¬ 
rechtsbestimmungen der GewO, und des GaststGes., wohl aber den allge¬ 
meinen, für das ganze Rechtsgebiet oder Teile davon geltenden Rechts¬ 
normen und Rechtsgrundsätzen. Durchweg anerkannt ist schließlich, daß 
Pächter gewöhnlicher Wirtschaftslokale dann einer eigenen Erlaubnis 
bedürfen, wenn sie in den gepachteten Wirtsi haftsräumen das Gewerbe 
auf eigene Rechnung und in eigenem Namen, also als selbständige Ge¬ 
werbetreibende, ausüben wollen, eine Wirtschaftserlaubnis (Schankkon¬ 
zession) als solche kann nicht verpachtet werden®^. — Die entschei¬ 
dende Frage ist jedoch die; Trifft denn die bislier lediglich als 
richtig unter.stellte Ansicht, welche den Bahnwirtschafts¬ 
pächter üblicher Art als selbständigen Gewerbetreiben¬ 
den ausgibt, überhaupt z u? Das preußische Oberverwaltungs¬ 
gericht war in dem damals zur Entscheidung stehenden Fall auf Grund 
des ihm unterbreiteten Materials zu der tatsächlichen Feststellung ge¬ 
erschöpfende positive Begriffsbestimmung nur schwer finden lasse, den Begriff 
in folgender Weise negativ abgrenzen; „.Selbständiger Gewerbetreibender ist 
derjenige, der weder als Stellvertreter, d. h. für Reclmung und im Namen einer 
anderen Person, noch als gewerblicher Arbeiter ein Gewerbe betreibt“ und 
„Selbständiger Gewerbetreibender ist derjenige, der 
weder als Stellvertreter, d. h. im Namen und für Rechnung einer 
anderen Person, noch in einer solchen wirtschaftlichen und persönlichen Ab¬ 
hängigkeit \on einer anderen Person, daß er nur als gewerblicher Ar¬ 
beiter derselben erscheint, ein Gewerbe betreibt“. Sachlich 
übereinstimmend damit die das. angeführte Begriffsbestimmung von Schecher, 
Gewerbepolizeirecht, S. 36; ..Selbständiger Gewerbetreibender im Sinne des Ge¬ 
werbepolizeirechts ist. wer ein Gewerbe als Ganzes im eigenen Namen, d. i. unter 
eigener A'erantwortlichkeit für den Betrieb nach außen hin betreibt und in bezug 
auf diesen Betrieb volle Selbständigkeit genießt“. R o h m e r a. a. 0. § 1 Anm. öb 
Abs. 1 u. 3, V. RohrScheidt, GewO.'^, 1912, § 14 Anm. 2 Abs. 1, § 117 
Anm. 5 Abs. 2 , Salomo n a. a. O. § 1 Anm. 4, Schmölders in RuPrVBl. 
1928 S. 499, 1931 S. 606, ferner prOVG. v. 13. 5. 1878. Bd. 4 S. 291. 

®® Diese Definition ist entnommen aus § 16 der prGewO. v. 17. 1. 1845. Sic 
war auch in dem gestrichenen § 10 des Entw. v. 1869 enth.alten. 

®'*Landmann-Rohmer a. a.0. § 33 Anm. 5b Abs. 2, R o h m c r 
a. a. 0. § 1 Anm. 2b Ab.s. 2 mit weiteren Nachweisen, v. Rohrscheidt a. a. O. 
§ 147 Abs. 13. Salomon a. a. 0. § 1 -Wm. 4; vgl. RGZ. v. 1. 4. 1897. 
Bd. 39 S. 267. 
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langt — ob mit Recht oder Unrecht, mag dahingestellt bleiben. S c h m ö 1 - 
d e r s knüpft daran jedenfalls zutreffend die Bemerkung®^ daß. wenn das 
Ergebnis bei anderen Pachtverträgen und neuen „Allgemeinen Bedin¬ 
gungen“ ein anderes sein sollte, dies das frühere Urteil des preußischen 
Oberverwaltungsgerichts nicht berühren würde. Nicht beipflichten 
kann ich jedoch seiner Polemik gegen die Entscheidung des OLG. 
Xauniburg \om 26. Juli 1926®®, der er Verkennung des Begriffs des selb¬ 
ständigen Gewerbetreibenden und Unternehmers verwirft®^. Zwar ist es 
an sich gleichgültig, ..ob ein anderer das Lokal und das Inventar her¬ 
gegeben hat, ob er hierfür oder in sonstiger Beziehung aus dem Betrieb 
indirekt Vorteile zieht, ob er die ganze Einrichtung veranlaßt und den 
Betrieb dem Inhaber nur deshalb übertragen hat. weil er sich ..die Un¬ 
annehmlichkeiten und Beschwerden der Verwaltung“ ersparen wollte“®®, 
zwar spielt demnach die Absicht, mit welcher der Eigentümer des Lokals 
einem anderen den Betrieb überläßt, nicht die geringste Rolle, zwar 
kommt es bei Beurteilung der Selbständigkeit des Betriebs in gewerbe¬ 
polizeilichem Sinn auf die finanzielle und wirtschaftliche Selbständigkeit 
des Inhabers niclit an®®, zwar ist es richtig und entspricht es auch der — 
soweit ich sehe — unbestrittenen Meinung in Theorie und Praxis'®, daß 
..bestimmte Beschränkungen, die der Eigentümer des Lokals, in dem das 
Gewerbe betrieben wird, dem Gewerbetreibenden über die Art und den 
Umfang seines Gewerbebetriebs vertragsmäßig auferlegt, den Gewerbe¬ 
betrieb weder zu einem unselbständigen, noch den Gewerbetreibenden zu 
einem Bediensteten des Lokaleigentümers machen“. Es fragt sich nur, ob 
die vertragsmäßigen Beschränkungen und Bindungen eines Bahnwirt¬ 
schaftspächters gewöhnlicher, normaler Art und insbesondere eines 
solchen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sich noch innerhalb der 
Grenzen lialten, jenseits deren der Pächter eben nicht mehr als selb¬ 
ständiger Gewerbetreibender und Unternehmer angesprochen werden 
kann. Irgendwo müssen jedenfalls solche Grenzen gezogen werden, will 
man nicht mit vernünftiger Gesetzesauslegung und ge.sundem Kecht.s- 

RuPrVBl. 1928 S. 499. 

®® A. oben Anm. 23 a. 0. 

®^ A. a. 0. 

®® iSo KO. V. -30. 6 . 1902 im GewArch. 1903 S. 56, ebenso v. Eohrscheidt 
a. a. 0. § 147 Anin. 5 Abs. 2. 

®® Ko. V. 14. 5. 191.') in .Johow-Rins: 1916 S. 322, Hoffmann bei BrcUichit.sch 
a. a. 0. § 33 .\nni. 2 Abs. 2, v. Rohrscheidt a. a. O. § 11 Anin. 2 Abs. 1, 
•■3 a 1 o m o n a. a. 0. § 1 Anni. 4. 

^® KG. V. 14. .5. 191.5 a. a. 0., ^. Rohrscheidt a. a. 0. § 147 Aimi. 5 
Abs. 1 , eben.so schon KO. r. 31.10. 1887 in Johow Bd. 7 (1888) S. 207 (hier handelte 
es sicli um ein versclileiertcs Pachtverhältnis). 
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empfinden ernsthaft in AViderstreit geraten. Die Schwierigkeit einer 
solchen Abgrenzung darf keinesfalls zu dem logisch verfehlten, vielfach 
jedoch rein suggestiven Schluß auf das Xichtvorhandensein einer Grenze 
verleiten. 

Wenn das OLG. Naumburg mit Rücksicht auf die Natur des zwi¬ 
schen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und dem Bahnwirt ab¬ 
geschlossenen Pachtvertrags die im vorigen Absatz aufgeworfene Frage 
verneinte, so braucht noch lange keine Verkennung des Begriffs des 
selbständigen Gewerbetreibenden und Unternehmers vorzuliegen. In der 
Tat ist es nämlich rechtlich äußerst zweifelhaft, ob die Stellung, in 
der sich die Pächter der Eisenbahnverwaltungen im allgemeinen und die 
Bahnwirtschaftspächter der Deutschen Reichsbahn im besonderen be¬ 
finden, es noch zuläßt, von s e 1 b s t ä n d i g e n Unternehmern zu sprechen. 
Die Einspannung der Bahnwirtschaften in den Eisenbahnbetrieb beein¬ 
flußt die Art der Wirtschaftsführung selbst ganz erheblich. Die Zweck¬ 
bestimmung der Bahnwirtschaften bringt es mit sich, daß dem Bahnwirt 
Bindungen und Verpflichtungen auferlegt werden mü.s.sen. die seine Un- 
abhängrgkeit und Selbständigkeit weitestgehend beschränken und die 
einem selbständigen Wirtschaftspächter sonst niemals zugemutet zu 
werden pflegen. Das geschieht durch die allen Verträgen der Deutschen 
Reichsbahn (und diesem Vorbild mehr oder weniger getreu folgend: der 
übrigen Eisenbahnverwaltungen) mit ihren Bahnwirten zugrunde ge¬ 
legten, oben zu Anm. 52 erwähnten „Allgemeinen Bedingungen 
für die Verpachtving von Bahnhofswirtschaften“. Sie 
sind es, die verhindern, daß der Wirtschaftsbetrieb „aus der Rechts- und 
Willenssphäre der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ausscheidet und 
allein von den Entschlüssen des Bahnwirts abhängt“'^. Sie beeinflussen 
die tatsächliche und rechtliche Natur des Vertragsverhältnisses zwischen 
Eiscnbahnverwaltung einer.seits und ..Pächter“ andererseits nicht un¬ 
wesentlich. Erst in neuerer Zeit beginnt man vereinzelt'- vmd zaghaft. 


So die Ausdrucksweise des entgegengesetzt urteilenden prOVG. in jener 
orsten Fntsch. V. 10. 12. 1925 a. a. 0. 

72 V. 7. 10. 1926 in Eger 1927 S. 265 = Verein.sZtg. 1927 S. 364 (Die 
iiWichen Pachtverträge über Bahnwirtschaften sind nicht Mietverträge, unter¬ 
ließen deshalb nicht den §§ 1—31 MieterschutzGes. [Bekm. v. 17. 2. 1928, RGBl. I 
g 2 g-i _ jjg^g ließ es hier unentschieden, „ob nicht der Vertrag im wesent¬ 

lichen die Züge eines Dienstvertrags trägt und deshalb aU solcher oder doch 
als ein aus Elementen des Dienstvertrags und anderer Vertragsarten gemischter 
Vertrag anzusehen ist, wofür sprechen konnte, daß die Kläger verpflichtet 
sind, die Bahnhofswirtschaft, d. i. einen Hilfsbetrieb des Eisenbahnbetriebs, zu 
führen und dabei in weitgehendem Maße der Aufsicht und den Anweisungen der 
Bahnverwaltung unterliegen“), OLG. Naumburg v. 26. 7. 1926 a. a. 0.; 
braun-schwVGH. v. 4. 2. 1931 a. a. 0., H a r t m an n a. a. O. S. 47, L e ib 1 in JA\ . 
1930 S. 2007 Anm. 10 und in der inhaltlich dürftigen Abhandlung „Die rechtliche 
Stellung der Bahnhofswirtschaften und der sonstigen Xebenbetriebe der Eisen¬ 
bahnunternehmungen“ in Eger 1932 S. 10 ff.. 109 ff.. S. 14. Salomo n a. a. O. 
§ 27 Anm. 2, S a r t e r - K i 11 e 1 a. a. 0. S. 2.59. 
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dieses für die Beantwortung der aufgeworfenen Frage höchst bedeut¬ 
same, bisher allgemein nicht genügend beachtete und auch noch nicht 
restlos geklärte Problem zu berücksichtigen. Alle in Anm. 72 angeführten 
Zitate stellen übereinstimmend und zutreffend fest, daß das Rechts¬ 
verhältnis zwischen B a h n v e r w a 11 u n g und Bahnwirt 
,.nach allgemeiner Übung“ ein infolge der Vormacht des öffentlichen 
Rechts und der öffentlichen Interessen mit Bezug auf seine Wirksamkeit 
und Geltungsdauer beschränkter Vertrag des Privatrechts sei. 
Dieser Vertrag werde jedoch durch die dem bürgerlichen Recht entlehnte 
Rechtsfigur „Pacht“ nicht erschöpfend erfaßt, da ihm kein reiner 
Pachtvertrag i. S. der in §§ 581 ff. BGB. enthaltenen Begriffs¬ 
bestimmung zugrunde liege. „Denn vom Staat wie von der Eisenbahn 
aus gesehen, ist der Zweck des Vertrags nicht (oder jedenfalls: nicht 
nur) der, einem Pächter eine Nutzung zu übertragen, sondern Aufgaben 
der Verkehrsanstalt besorgen zu lassen“^®. Man” macht — vor allem unter 
Hinweis auf die „Allgemeinen Bedingungen“ — sehr mit Recht geltend, 
daß der „Pächter“ weitestgehend der Aufsicht und Anweisung der Bahn¬ 
verwaltung unterliege, ja, von ihr schlechthin abhängig sei: Der Bahn¬ 
wirt ist allen eisenbahndienstlichen Anordnungen ohne weiteres unter¬ 
worfen, erhebliche Verstöße gegen solche Anordnungen bilden mit einem 
wesentlichen Grund zu fristloser Kündigung des Vertragsverhältnisses 
durch die Reichsbahn (vgl. § 2 Ziff. 3 der „Bedingungen“). Der Pächter 
untersteht der Aufsicht der örtlichen Betriebstellen — des Bahnhofs¬ 
vorstands sowie des übergeordneten Bahnbetriebsamts (vgl. § 29 a. a. O.). 
Die Bahnverwaltung übt durch ihre Bahnpolizeibeamten das Hausrecht 
in den Räumen der Bahnwirtschaft aus, die Bahnpolizei führt die Be¬ 
triebsaufsicht (§§ 15, 16 a. a. O.)''®. Im übrigen ist der Bahnwirtschafts¬ 
pächter zum Betrieb der Wirtschaft verpflichtet und kann nicht etwa aus 
irgendwelchem Grund den Betrieb auch nur vorübergehend einstellen. 
Die Führung des Betriebs muß grundsätzlich durch ihn persönlich und 
kann nur ausnahmsweise durch seine Familienangehörigen geschehen 
(§ 4 Ziff. 1 a. a. O.). Eine Weiterverpachtung ist unzulässig (§ 4 Ziff. 2 
S. 2 a. a. O.). Selbst die Aufnahme eines Geschäftsteilhabers sowie die selb¬ 
ständige Ausübung des Geschäftsbetriebs durch einen Geschäftsführer 
bedürfen der besonderen Genehmigung der Reichsbahn (§ 4 Ziff. 2 S. 1 

” So treffend Sarter-Kittel a. a. 0. S. 259. 

Insbes. OLG. Naumburg v. 2G. 7. 1926 a. a. 0., braunschwVGH. v. 

4. 2. 1931 a. a. O., Leibi in Eger 1932 S. 14. — Sehr ausführlich über das 
Folgende, hier nur auszugsweise und in Stichworten Wiedergegebene: Jaeger 
in VereinsZtg. 1926 S. 774 f. (an Hand der älteren Fassung der „Bedingungen“). 

Aus dic.scr Tatsache läßt .sich m. E. jedoch — entgegen Jaeger a. a. 0. 

5. 775 — kein Grund gegen die Konzessionierung der Bahnwirtschaften (rich¬ 
tiger: der Bahnwirtschaftspächter, vgl. oben Anm. 58) durch die Gewerbepolizei 
herleiten. Es ist nicht einzuschen, warum ihr au.sschließlich dann „auch die 
ständige Überwachung des Betriebs der Bahnwirtschaft Vorbehalten bleiben 
müßte“. Das letztere folgt aus dem ersteren nicht unbedingt zwingend. 
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a. a. O.)- Die Benutzung der Bahnwirtschaft zu Geschäften, die den 
Rahmen des Bahnhofswirtschaftsgewerbes überschreiten, ist dem Bahn¬ 
wirt ausdrücklich untersagt (§ 4 Ziff. 3 a. a. O.). während er die zur 
Wirtschaft gehörigen Räume der Eisenbahn zu dienstlichen Zwecken auf 
Verlangen jederzeit unentgeltlich zur \ erfügung stellen muß (§ 13 Ziff. 3 
a. a. O.). Die Bahnverwaltung bestimmt die Geschäfts- und Öffnungs¬ 
zeiten der Bahnwirtschaft (§ 14 a. a. O.), sie bezeichnet die zu verkaufen¬ 
den Speisen und Getränke (vgl. die eingehenden Vorschriften in § 18 
a. a. O.), sie setzt v ielfach die Preise hierfür fest und überwacht ihre Ein¬ 
haltung (§§ 19 und 20 a. a. O.). — Lebhafte Meinungsverschiedenheit be¬ 
steht jedoch darüber, ob die vertraglichen Beziehungen als „Dienst- 
vertrag“ oder wenigstens „dienstv ertragsä hnliches 
Rechtsverhältnis“ (so vor allein braunschw VGH., OLG. 
Naumburg,Harimann und L e i b 1 a. jeweils a. O.), aus Elementen 
des Dienstvertrags mit anderen Verlragsarten „gemischter Ver¬ 
trag“ (so insbes. das Reichsgericht a. a. O.) oder als „Gesellschafts¬ 
vertrag“ (so im wesentlichen Sarter-Kittel a. a. O.) anzusprechen 
sind. Die Ansicht von Sarter-Kittel unterliegt erlieblichen recht¬ 
lichen Bedenken. Das echte Gesellschaftst erhältnis des bürgerlichen 
Rechts setzt wesentlich Gleichstellung der Gesellschafter in Recliten und 
Pflichten voraus. Beim Vertragsverhältnis über eine Bahnwirtschaft be¬ 
steht jedoch weitestgehende, mit der rechtlichen Struktur eines echten, 
normalen bürgerlicli-rechtlichen Gesellscliaftsverhältnisses schlechter¬ 
dings unvereinbare Unterordnung des einen Kontralienten. Demgegen¬ 
über kann dem auch hier allerdings vorhandenen Wesensinoment der Ge¬ 
sellschaft: Förderung eines gemeinsamen Zwecks (§ 705 BGB.) keine 
ausschlaggebende Bedeutung beigeniehsen werden. Auch die gelegentlich 
vertretene Ansicht, daß es sich um ein „Rechtsverhältnis eigener Art“, 
tun einen „Vertrag sui generis“ handele, führt infolge ihrer Be¬ 
scheidenheit und Farblosigkeit nicht tiel weiter. Welchen Rechtsnormen 
soll ein solches Vertragsverhältnis unterstehen? M. E. verdient die Auf¬ 
fassung des Reichsgerichts den Vorzug. Es dürfte ein sogenannter K o ni- 
binations- oder Zwillings vertrag anzunehmen sein: Der 
eine Vertragsteil (Bahnwirt als „Pächter“) verpflichtet sich zu meh¬ 
reren Hauptleistungen, die verschiedenen Vertragstypen (insbesondere 
Dienst- und Pachtvertrag) angehören, der andere Vertragspartner (Bahn¬ 
verwaltung als „Verpächterin“) verspricht eine einheitliche Gegen¬ 
leistung, die Überlassung der Käume zur Benutzung und zur Besorgung 
von Aufgaben der Verkehrsanstalt. Das Abstellen auf ein einheitliches 
Rechtsverhältnis (Dienst- oder Pachtvertrag) wird der reclitstatsäch- 
lichen Lage der Bahnwürtschaftspächter nicht gerecht. Die herkömmliche 
Bezeichnung ..Pachtvertrag“ ist natürlich nicht maßgebend^®. Sarter- 
Kittel” stellen übrigens mit Recht fest, daß solche Verträge sich weder 


'^® So auch braunschwVGlI. v. 4. 2. 1931 a. a. 0. 
” A.a.O. S. 259. 
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in das Schema der Miete oder Pacht noch in das der Gesellschaft ganz 
einfügen, daß jedoch solche schematisclie Regelung des Vertrags nach 
dem Recht des BGB. aucii nicht nötig ist. 

Darüber kann m. E. jedenfalls kein Zweifel bestehen, daß die vor¬ 
erwähnten vertragsmäßigen Bindungen der Bahnhofsscliankwirte gegen¬ 
über den Eisenbahnverwaltungen über die gemeinhin einem Pächter 
seinem Verpächter gegenüber obliegenden Verpflichtungen und insbeson¬ 
dere auch über die Beschränkungen, von denen oben zu Anm. 70 im An¬ 
schluß an die herrschende Auffassung und im Sinn der üblichen For¬ 
mulierung die Rede war. ganz erheblich hinausgehen. Es geht daher 
keineswegs an, das unter ausdrücklicher Berücksichtigung und ein¬ 
gehender Würdigung der vorstehend dargelegten Gesichtspunkte gefällte 
Urteil des OLG. Naumburg"’' und die ihm folgende Meinung in Judikatur 
und Literatur einfach mit jenem oben zu Anm. 70 wiedergegebenen Satz 
abzutun, wie Schmölders"® es macht. .Jene Wendung ist zweifellos 
nicht mit Rücksicht auf die besondere Lage gerade der Bahnwirtschafts¬ 
pächter geprägt. Sie ist überdies zu unbestimmt und allgemein gehalten, 
um hier ohne weiteres verwertbar zu sein. An sich könnte und dürfte 
man nach meinem Dafürhalten berechtigterweise sehr wohl die eine 
wie die andere Ansicht vertreten, ohne sich dem Vorwurf auszusetzen, 
die eigene Meinung entbehre einer rechtlich haltbaren und zu rechtfer¬ 
tigenden Begründung®®. Ich stehe jedenfalls nicht an zu erklären, daß 

■® 26. 7. 1926 a. a. 0. 

A. a. O.Tferncr in KuPrVBl. 30 (1929) S. 134, 198 (seine Berufung auf das 
prOVG. zieht nicht. Die.ses hat lediglich entschieden [a. unten .Anm. 81 a. O.], 
daß für die Gewerhesteuerpflicht die Selbständigkeit des Bahnhofs- 
ächankwirts nicht dadurch aii.^geschlossen werde, daß der Betrieb \ ertrag-smäßig 
einer gewissen Kontrolle und Einwirkung der Bahnverwältung unterworfen sei). 

®° .Als selbständigen Gewerbetreibenden sehen den Pächter 
einer Bahnhofswirtschaft an: prOVG. a. a. O., thürOVG. v. 17. 7. 1929 a. a. O. 
(ä. oben Anm. 23. — Wenn das thürOA’G. sich in dieser Entsch. schließlich doch 
zu dem Standpunkt der herrschenden Meinung hinsichtlich der Frage der Kon- 
zes.sion.spf licht \on Bahnwirtschaft..äpächtern bekennt und bekennen kann, so ent¬ 
behrt die dieses Ergebnis ermöglichende juristische Konstruktion nicht einer ge¬ 
wissen Originalität. Das thürüVG. argumentiert folgendermaßen: Der Bahn- 
wirtschaftspächter sei — wie das prOVG. richtig festgestellt habe — als .solcher 
zwar selbständiger Gewerbetreibender = l'nternehmer. Aber er betreibe nicht 
eine Schankwirtschaft gewöhnlicher Art, sondern ein Unternehmen, das sich wirt¬ 
schaftlich als ein Bestandteil des Eisenbahnbetriebs darstelle. Er sei daher 
eben.so Unternehmer eines Eisenbahnbetriebs, wie es der Pächter 
einer ganzen Eisenbahnunternehmung sei [\gl. oben .Anm. 50]. (nur mit dem 
Unterschied, daß sich sein Gewerbe auf einen Teil [Zweig] des Gesamt¬ 
unternehmens beschränke). Denn wenn sich ein Betrieb nach seiner 
objektiven Beschaffenheit und Zweckbestimmung als Be.standteil eines 
Ei.senbahnbetricbs darstelle, so sei und bleibe er das auch, wenn der ihn aus¬ 
übende Gewerbetreibende nicht Eigentümer des Unternehmens, sondern Pächter 
sei. — Diesen, \on 8 a 1 o m o n a. a. 0. § 27 Anm. 2 übernommenen, Versuch des 
thürOVG., trotz Anerkennung des Bahnwirtschaftspächters 
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mir die letztere Auffassung entschieden die bessere und richtigere zu 
sein scheint®^. Die Loslösung der grundsätzlich als unselbständige Teil¬ 
betriebe des „Gewerbebetriebs der Eisenbalinunternehmungen“ an- 

als selbständigen Gewerbetreibenden seinen „Betrieb“ als einen 
Teil des Eisenbahnbetriebs abzustempeln und den Pächter als „Unternehmer 
eines Eisenbahnbetriebs“ oder eines Teils des Bahnnnternehmens an- 
zusprechen, bekämpft Schmölders in RuPr^ Bl. 1931 S. 60< mit Recht — ob 
mit zutreffender Begründung, mag allerdings dahingestellt bleiben. Bei dem 
selbständigen Schankunternehmen der Bahnwirte würde es sich jedenfalls, 
wie bereits oben in Anm. 61 festgestellt wurde, nicht um „Gewerbebetrieb 
der Eisenbahnunternehmungen“ handeln. Im übrigen fragt es sich 
gerade, ob der Betrieb des Bahnwirtschaftspächters ein „selbständiger“, 
keinen „Bestandteil“ der Eisenbahnunternehmung bildender Gewerbe¬ 
betrieb ist. Denn wenn das zutrifft, scheiden § 6 GewO, und § 16 Abs. 5 
RBahnGes. aus, und ist für den Pächter eine Konzession erforderlich [vgl. oben 
zu Anm. 59]. Der Kausalsatz der Ent.sch. des thürOVG. verschiebt, wie 
Schmölders a.a. O. zutreffend feststellt, lediglich den Boden des Streits. 
Schließlich dürfte die Ansicht des thürOVG. — worauf Schmölders a. a. O. 
ebenfalls hinweist — einen Widerspruch in sich selbst enthalten: der Betrieb 
eines Teils eines fremden Eisenbahnbetriebs dürfte schwerlich als eigener 
selbständiger Gewerbebetrieb anzusehen sein), S c h m i d a. oben Anm. 8 
a. O. S. 525, Schmölders a. oben Anm. 50 a. O. (Übrigens scheint 
Schmölders neuerdings selbst zugeben zu wollen, daß „nach Lage des betr. 
Falles“ der Betrieb des ..gewöhnlichen“ B.ahnwirtschaftspächters sehr wohl ein 
„unselbständiger“, einen „Bestandteil“ der Ei.senbahnunternehmung bildender Ge¬ 
werbebetrieb sein kann, Tgl. RuPrVBl. 1931 S. 607). 

Den gegenteiligen Standpunkt vertreten, u. zw. gerade mit 
Rücksicht auf die rechtliche und wirtschaftliche Natur und Struktur des Ver¬ 
tragsverhältnisses: OLG. Naumburg v. 26. 7. 1926 a. a. O., Hartmann a. a. O. 
S. 47, Jaeger in VereinsZtg. 1926 S. 774 f. („Bei näherer Betrachtung dieser 
Auflagen in Verbindung mit der ganzen Eingliederung der Bahnwirtschaft in den 
Eisenbahnbetrieb verbietet es sich, die Bahnwirtschaft als ein selbständiges ge¬ 
werbliches Unternehmen des Wirtes, wie irgend einer anderen Gastwirtschaft [!] 
anzusehen“) und in JW. 1926 S. 2314 Anm. 6, L e i b 1 in JW. 1930 S. 2007 Anm. 10 
(vgl. seine Bemerkung das.: „Die Abgabe, die der Bahnhofswirt an die Reichs¬ 
bahn zahlt, kann zum mindesten nicht in t ollem Umfange als Pachtzins angesehen 
werden. Zum größeren Teil ist die Abgabe ein Entgelt für die dem W'irt ein¬ 
geräumte Monopolstellung und nicht ein Entgelt für die Überlassung einer zur 
Erzielung von Ertragsfrüchten bestimmten und geeigneten Sache“) und in Eger 
1932 S. 115 („die Stellung der Unternehmer der Nebenbetriebe trotz der Be¬ 
zeichnung als Pächter keineswegs eine wirtschaftlich und rechtlich selbstän¬ 
dige“). — Auch der braunschwVGH. findet es in der Entsch. v. 4. 2. 1931 a. a. O. 
„nicht überzeugend, wenn das prOVG. . . . lediglich das Moment ausschlaggebend 
sein läßt, daß die Bahnhofswirtschaft für Rechnung des Wirts geführt wird“. 

Nicht unvereinbar damit ist, daß man die Pächter \on Bahnhofswirt¬ 
schaften selbständig für gewerbesteuerpflichtig erklärt (so z. B. das prOVG. in 
der Entsch. v. 21. 12. 192S a. oben Anm. 50 a. O. Das prOVG. erklärt es hier 
selbst für unerheblich, ob nach den bes. für die Dtsch. RBahn geltenden 
gesetzlichen Bestimmungen die Bahnhofswirtschaften von der sonst für Schank- 
und Speisewirtschaften erforderlichen gewerbepolizeilicheil Genehmigung etwa 
befreit seien, da eine Befreiung \on der gewerbepolizeilichen Konzession dem 
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zusehenden Bahnwirtschaften zu selbständigen gewerblichen Unter¬ 
nehmen könnte an und für sich sehr wohl dadurch vollzogen werden, 
daß das Verhältnis des Bahnwirts zur Eisenbahn in die Eechtsform der 
Pacht eingekleidet würde. Auch könnte man mit J a e g e r dann wohl 
immer noch von „Eisenbahnbetrieb“ sprechen*®, allerdings in einem sehr 
weit gefaßten, untechnischen Sinn. Es läge dann kein eigener 
Hilfsbetrieb der Eisenbahnunternehmung, sondern ein 
fremder Hilfsbetrieb eines Dritten vor. Nicht mehr 
würde es sich dann um ..Gewerbebetrieb der Eisenbahnunter¬ 
nehmungen“ handeln. Das erkannt und ungeachtet aller Anfechtun¬ 
gen auch fernerhin vertreten zu haben, ist und bleibt das Verdienst des 
Preußischen Oberverwaltungsgerichts und nicht minder 
von Schmölders. Nicht berücksichtigt oder mit Unrecht verneint 
haben das Preußische Oberverwaltungsgericht und 
Schmölders jedoch, daß die Einschränkungen und Bindungen, die den 
Pächtern von Bahnwirtschaften durch die Vertragsabreden auferlegt 
werden, jene hypothetische Möglichkeit ausschließen. — Sind aber die 
Bahnwirtschaftspächter nach ihren Pachtverträgen wirtschaftlich und 
rechtlich keine selbständigen Unternehmer und Gewerbetreibenden, sind 
demnach die Bahnhofswirtschaften der typischen Art keine 
Selbständigen Gewerbebetriebe, dann finden § 6 GewO, 
u n d § 16 A b s. 5 R B a h n G e s. (i. V. mit § 27 Abs. 1 Ziff. 3 GaststGes.) 
auf sie Anwendung®^. Bahn Wirtschaftspächter be¬ 
dürfen daher keiner Schankkonzession (§ 1 GaststGes.). 

Betrieb den lediglich nach § 1 PrGewStVO. zu beurteilenden Charakter eines 
Gewerbes keineswegs nehme). — Dafür, daß die Zahlung der Gewerbesteuer für 
die Frage des selbständigen Gewerbebetriebs nicht entscheidend ist. vgl. Roh- 
ni e r a. a. O. § 1 Anm. 5b mit weiteren Nachweisen. 

VereinsZtg. 1929 S. 776. 

*“ Im Gegensatz etwa zu dem vom OLG. Jena im Urt. v. 14. 3. 1930 
(a. oben Anm. 12 a. O.) entschiedenen Fall. Hier wird mit Recht ein Bahnliofs- 
friseur den Bestimmungen über das Lehrlingswesen unterstellt. Das Halten 
von Lehrlingen und ihre Ausbildung durch einen Friseur in einer Bahnhofs- 
friseurstuhe stehe in keiner Beziehung zum Betrieb einer Eisenbahn (vgl. oben 
Anm. 22). Außerdem hätten § 6 GewO, und § 16 Abs. 5 RBahnGes. nicht den 
Inhaber eines Hilfsbetriebs hinsichtlich rein persönlicher Angelegenheiten, die 
auf den Betrieb der Eisenbahn und ilire Hilfsbetriebe ohne jeden Einfluß seien, 
von der Einhaltung der gewerherechtlichen Vorschriften befreien wollen. 

®‘‘Nobenhetriebe von Bahn wirtschaften (z. B. Bäckereien, 
Schlächtereien), die nicht notwendig für den Hauptbetrieb sind, unterliegen der 
GewO, und ihren Nehengesetzen. Das wird ausdrücklich anerkannt in § 1 Abs. 3, 
§ 3 Abs. 2 der VO. über .‘Irhcitszeit in Bäckereien usw. v. 23. 11. 1918 (RGBl. 
S. 1329), auch im Urt. der Kl. Strafkammer Mühlhausen i. Thür. v. 15. 12. 1926 
in GewArch. 1927 S. 493, ferner von Landmann-Rohmer a. a. O. § 33 
Anm. 5a Abs. 6 und R o h m e r a. a. O. § 27 Anm. 1 S. 106. 
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"Cber Einrichtung und Vergebung der Bahnhofswirtschaften entscheidet 
allein der Eisenbalmunternehmer, ohne daß ein gewerbepolizeiliches Kon¬ 
zessionsverfahren erforderlich wäre. Die in der Konzessionierung durch 
die Gewerbepolizeibehörden liegende staatliche Kontrolle wird ersetzt 
durch die weitgehenden Überwachungsbefugnisse der Eisenbahnverwal¬ 
tungen. Gerade aus dem Gesichtspunkt der wirksamen und sachgemäßen 
Staatsaufsicht heraus er.soheint es durchaus zweckmäßig und angebracht, 
daß sie in diesem Bereich von den allein sachverständigen Eisenbahn¬ 
behörden ausgeübt wird®^. 

Weiterhin unterstehen Bahnhofswirtschaften aber 
auch nicht den Vorschriften über Festsetzung und Handhabung der 
örtlichen Polizeistunde in Gast- und Schankwirt¬ 
schaften — gleichgültig, ob sie von Pächtern betrieben werden oder 
nicht, und gleichgültig, ob dort überwiegend Reise- oder Ortspublikum 
verkehrt (§§ 14, 29 Ziff. 6 u. 7. GaststGes.)®®. Die Frage, inwieweit die Be¬ 
stimmungen über die Polizeistunde auch für Bahnwirtschaften maßgebend 
seien, war vor Erlaß des GaststGes. rechtlich zweifelhaft und äußerst 
bestritten®^ Heute hat sie keine selbständige Bedeutung mehr. Fallen 

So auch Deibl in Eger Bd. 52 (1932) S. 115. 

«6 So ausdrücklich und mit Recht BayObLG. v. 5. 11. 1931 in JW. 1932 
S. 2087 = DJZ. 1932 Sp. 560 (.,Die Vorschriften des GaststGes. über die Fest¬ 
setzung und. Handhabung der Polizeistunde in Gast- oder fechankwirtschaften 
finden auf Bahnhofswirtschaften überhaupt, auch auf solche, die nicht von der 
Reichsbahnverwaltung selbst durch .\ngestellte betrieben, sondern von Pächtern 
auf eigene Rechnung geführt werden, keine Anwendung, und zwar selbst dann 
nicht, wenn es sich um Gäste handelt, die zum nichtreisenden Publikum ge¬ 
hören“. Die mit zahlreichen Nachweisen aus Lehre und Rechtspr. belegte Entsch. 
wird gebilligt von Pritsch in Anm. 2 in der J\V. a. a. O.), ebenso OLG. Jena 
13. 3. 1931 in Eger 1931 S. 833 = sächsArch. 1931 S. 309, brjiunschwVGH. v. 
1 . 2. 1931 a. oben .4nm. 26 a. O., Floegel a. oben Anm. 50 a. O., Hertel 
a. a. O. S. 64 zu \nin. 2, Rohm er a. a. O. §§ 14 Anm. 3b Abs. 2, 27 Anm. 2, 
S a 1 o m o n a. a. O. § 27 Anm. 2 .\bs. 5. 

Eine auch nur annähernd vollständige Aufzählung aller einschlägigen 
oberstrichterlichen Entsch. und Äußerungen dos Schrifttums ist nicht beab¬ 
sichtigt, sie dürfte auch kaum möglich sein, überdies würde sie nunmehr in¬ 
folge der durch das GaststGes. \öllig veränderten Recht.slago des praktischen 
AVertes entbehren. Hervorgehoben sei immerhin kurz Folgendes: 

In dem berühmt und vielfach vorbildlich gewordenen Urt. v. 22. 9. 1904 
(RG8tr. Bd. 37 S- 260) hatte das RG. unter Bezugnahme und Berufung auf das. 
angeführte Rechtspr. und Lehre den .Standpunkt vertreten, Bahnhofsrestaura¬ 
tionen seien insoweit „Sclmnkstuben“ i. S. des § 365 StrGB., als dort zum nicht¬ 
reisenden Publikum gehörende Gäste bewirtet würden (ebenso die bei Eber- 
mayer-Lobe-Rosenberg, Komm. z. StrGB., 4. Aufl. 1929, § -365 Anm. 2 
-Abs. 3, und Olshausen, Komm. z. StrGB., § 365 Anm. 2a angeführten und 
gebilligten Belege aus Judikatur und Literatur). Soweit solche AVirt.schafts- 
lokale dem Verkehr des reisenden Publikums dienten, sei die Regelung der 
Polizeistunde ausschließlich Sache der RBahnverwaltung als der Inhaberin der 
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nämlich Balinhofswirtscliaften unter § 27 Ahs. 1 Ziff. 3 GaststGes. (i. V. 
mit § 16 Abs. 5 RBahnGes.), dann finden kraft ausdrücklicher Anordnung 
dieser Vorschrift alle Bestimmungen des Gesetzes, also auch die des § 14 
nebst den hierauf beruhenden behördlichen Vorschriften über die Polizei¬ 
stunde, auf sie überhaupt kein Anwendung. Andernfalls gelten die Be¬ 
stimmungen des GaststGes., auch soweit es sich um den Verkauf an 
Reisende oder Eisenbahnpersonal handelt*®. Die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft kann allerdings ihrerseits Anordnungen über die Geltung der 
Polizeistunde für ihre Hilfsbetriebe treffen. Sie hat sich hierzu für ihre 
Bahnhofswirtschaften und -Verkaufsstellen in den die Praxis heute be¬ 
herrschenden „Richtlinien für die Behandlung der Bahn¬ 
hofswirtschaften und der Bahnhofs verkaufstellen 
in gewerbepolizeilicher Beziehung“ verpflichtet. Diese 
wurden vom Reichsrat in der Sitzung vom 2. Dezember 1926 beschlossen 
und von der Reichsbahn-Gesellschaft und den Landesregierungen in Voll- 

Bahnpolizci. Der Verkehr des nlchtreisenden Publikums in Bahnwirt¬ 
schafton sei dagegen den allgemeinen polizeilichen Vorschriften hin.sichtlich der 
Polizeistunde unterworfen. — Diese Auffassung gründete sich aus.schließlich 
— wie das RG. in dem mehrfach erwähnten späteren Urt. v. 3. 4. 1921 (a. oben 
Anm. 23 .a. O.) ausdrücklich feststellte — auf die bes. Au.slegung des § 36.5 StrGB. 
(„Schankstube“). — Die gleiche Ansicht wie das RG. vertraten beispielsweise 
das KG. und das BayObLG. sowie das OLG. München in ständiger Praxis (Nach¬ 
weise etwa bei Ebermayer-Lobe -Rosenberg a. a. O. § 365 Anin. 5 
Abs. 7, H a r t m a n n a. a. U. S. 49 \nm. 1, Olshausen a. a. O. § 365 Anm. 2a. 
9b und Schmid a. a. O. S. 521 .Vnin. 2), das KG. und das OLG. Dresden sogar 
noch unter der Herrschaft des insoweit mit dem GaststGc.s. übereinstimmenden 
NotGcs. V. 24. 2. 1923 (RGBl. I S. 147), vgl. KG. v. 12. 1. 1927 in DJZ. 1927 
«p. 5.35 = GewArch. Bd. 25 (1928) S. 28 = Goltd.-Kleo Bd. 71 S. 257 (dazu oben 
Anm. .39), OLG. Iiresden v. 6. 10 1926 a. oben Anm. 9 a. O. und v. 16. 3. 1927 
in DRZ. 19 (1927) Recht.spr. Nr. 145 (die Unhaltbarkeit diesorErkcnntnis.se wei.st 
mit schlagender Begründung, d<'r nichts hinzuzusetzen ist, nach: Salomon 
a. a. O. § 27 Anm. 2 Abs. 5). Die Auffas.sung des RG., die sich in der Judikatur 
■Weiterhin der Gefolg.schaft bei.spielsweise des prOVG. und des OLG. Rostock 
zu erfreuen hatte (vgl. oben .4nni. 39), wurde sehr mit Recht nicht geteilt von 
den weit besser und richtiger begründeten Entsch. der OLGe. Celle und Jena in 
•ständiger Praxis (\gl. die Nachweisungen bei Krön er in VereinsZtg. 1926 
S. 529 und Olshausen a. a. O. § .365 Anm. 2a). Sie wurde mit aller Ent¬ 
schiedenheit und mit sehr beachtlichen Gründen — insbes. mit Rücksicht auf die 
bei Zugrundelegung der reichsgerichtlichen Auffassung eo ipso sich erhebende 
Präge der Abgrenzung der Zuständigkeit von Orts- und Bahnpolizei und der 
hieraus notwendigerweise entstehenden Schwierigkeiten und Streitigkeiten — 
abgelehnt beispielsweise von H a r t m a n n a. a. O. S. 48/9. K r ö n e r a. a. O. 
B. 529 ff., Machate in VereinsZtg. 1928 S. 640 mit weiteren Belegen, Ols¬ 
hausen ebenda 1929 486 zu Anm. 143, Schmid a. a. O. S. .524 zu Anm. 2. 

** So zutreffend und mit Recht F 1 o e g e 1 a. a. O. und Salomon a. a. O. 
§ 27 Anm. 2 Abs. 5. — AVegen der Bahnhofsrestaurationslokale der übrigen 
Pi.senb.ahnen vgl. oben Anm. 17. 
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zug gesetzt«®. Es handelt sich dabei um eine Verwaltungsanord¬ 
nung, die den Schwierigkeiten, die bei der gewerbepolizeilichen Be¬ 
handlung Jener Bahnhofsgewerbe entstanden sind, begegnen und sie nach 
Älöglichkeit ausschließen soll®®. 

Abschließend sei noch besonders darauf hingewiesen, daß die Hilfs¬ 
betriebe der Eisenbahnunternehmungen nur in rein g e w e r b e recht¬ 
licher und g e w e r b e polizeilicher, nicht aber etwa in Sicherheit s- 
polizeilicher Hinsicht eine Ausnahmestellung einnehmen. Daher hat das 
OLG. Dresden®^ mit Recht ortspolizeiliche Vorschriften, die Schankwirten 
für Veranstaltung musikalischer Darbietungen in ihren Schanklokalen 
eine Anzeigepflicht auferlegen, auch auf Bahnhofswirtschaften grund¬ 
sätzlich für anwendbar erklärt. Es handele sich dabei nicht um g e - 
werbe-, sondern um s i c h e r h e i t s polizeiliche Bestimmungen. Vor¬ 
aussetzung für die Anwendbarkeit solcher Anordnungen der Ortspolizei¬ 
behörden auf Bahnwirtschaften sei allerdings, daß auch Nichtreisende 
sich in den betreffenden Räumen aufhalten könnten®“. 

Sie wurden veröffentlicht u. a. in IIMBI. 1927 S. 84 (weitere Veröffent¬ 
lichungsnachweise heiLandmann-Rohmer a. a. O. §33 Anm. 5a Abs. 3) 
und sind abgedruckt beispielsweise bei R o h m e r a. a. O. S. 162 ff., S a 1 o m o n 
a. a. O. S. 190 ff. und in GewArch. Bd. 24 (1927) S. 498. Uber ihren Inhalt vgl. etwa 
Landmann-Rohmer a. a. O. (das. in zahlreichen Nachweisungen die älter® 
Praxis zur Frage der gewerherechtlichen und -polizeilichen Stellung der Bahn¬ 
wirtschaften und Bahnhofsverkaufsstellen, insbes. der Konzessionspflichtigkeit) 
sowie P i s c h e 1 in „Die Reichsbahn“ 1927 S. 607 (bes. für die Warenver- 
kaufsstände). 

Preußen hat die „Richtlinien“, in denen die Dtsch. RBahnGesellsch. gegen¬ 
über der vom Standpunkt der unter Führung des RG. herrschenden Meinung ab¬ 
weichenden Ansicht ein gewisses Entgegenkommen zeigt, durch MinErl. v. 
9. 3. 1927 (IIMBI. S. 84) seinen Behörden, die RBahn durch Rundschreiben v. 
21. 1. 1927 den RBahndirektionen zur Beachtung mitgeteilt. Preußen hat sie 
auch auf die Bahnwirtschaften und -verkaufstellen in Kleinbahn- und Straßen¬ 
bahnhöfen einschließlich der Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin durch 
Erl. V. 14. 5. 1927 (HMBl. S. 190) und gemäß Erl. v. 24. 6. 1927 (HMBl. S. 268) 
auch auf Privatbahnen des allgemeinen Verkehrs ausgedehnt. 

»0 Die „Richtiinien“ legen den Begriff (des Gewerbebetriebs) der Eisen¬ 
bahnunternehmungen in einer die Rechtspr. und Wissenschaft bindenden Weise 
nicht fest, sie haben ausschließiich die Bedeutung von Anweisungen an 
die Polizeibehörden (OLG. Dresden v. 8. 11. 1927 a. oben Anm. 12 a. O. 
mit zustimmender Anm. von Hoffmann a. das. a. O.). 

Entsch. V. 15. 11. 1927 a. oben Anm. 16 a. O. 

®2 Vgl. dazu oben Anm. 39, ferner OLG. Jena v. 13. 3. 1931 a. oben Anm. 86 
a. O.: Das OrtsGes. der Stadt Gera über die Nacht- („Hocker“-) Steuer v. 
20. 3./3. 5.1929 ist insoweit ungültig, als es dieser Steuer Reisende, die in Bahn- 
jjQlg\^irtschaften verweilen, unterwirft, gültig ist es, soweit es Personen treffen 
will, welche die Bahnhofswirtschaften nur als Gäste aufsuchen. 
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Von 

Dr. jur. Dr. rer. pol. W. Böttger, Wuppertal-Barmen. 
(Schlufi.) 1 


4. Eiiilieitsbestrebungen. 
a) Verwaltungsmaßnahmen. 

Der AVettbewerbskampf der Kleinverkehrsmittel untereinander hat 
nicht zuletzt dazu beigetragen, daß diese bei sich selbst eine Vereinheit¬ 
lichung anstreben, um fruchtlosem Gegeiieinanderarbeiten die Spitze ab¬ 
zubiegen. Vor allem gilt es, einer vernünftigen Tarifpolitik die Wege 
zu ebnen, die einerseits die Benutzung der verschiedenen Gattungen der 
Verkehrsmittel gleichwertig und gleich preiswürdig in die Erscheinung 
treten läßt und ein Übersteigen von dem einen auf das andere ohne neue 
tarifliche Auflagen gestattet, die andererseits dem Verkehrsunternehmer 
eine Rente gewährleistet. Denn das nur auf das eigene AVohlergehen be¬ 
dachte Wirtschaften der verschiedenen Verkehrsunternehmungen ist für 
eine planvolle Ausgestaltung des Verkehrs von Nachteil, zumal den 
Unternehmungen Verkehrsaufgaben verschiedener Art obliegen. Das 
Feilschen und das offene oder versteckte Konkurrieren, vor allem bei der 
Anlage von neuen Strecken, ist wenig erfreulich. Was Wunder, wenn 
auch die öffentliche Meinung zunehmend einer Vereinheitlichung der 
Verkehrsmittel in den Großstädten und AVirtschaftsgebieten das Wort 
redet. 

Voraussetzung für eine einheitliche und auf größere, zusammen¬ 
hängende AVirtschaftsgebiete sich erstreckende Tarifpolitik bildet eine 
Gemeinschaft in Betrieb und Verwaltung bei den Unternehmungen. So¬ 
lange sie nicht besteht, wird eine Vernachlässigung der Belange einzel- 


1 Siehe S. 393. 
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ner Unternehmungen sich nicht vermeiden lassen, zumal, wenn es sich 
um verschiedene Besitzsysteme und damit um unterschiedliche Auf¬ 
fassungen über die zweckmäßige Gestaltung der Verkehrs- und Tarif¬ 
verhältnisse handelt. Solche Ungleichheiten zeigen sich häufiger in den 
Großstädten und in dichtbesiedelten größeren Wirtschaftsgebieten. 

Erfolgreich waren die Versuche zur Vereinheitlichung der Ber¬ 
liner Verkehrsmittel. Die Berliner Verkehrs-A.-G., die mit einem Kapital 
von 400 000 000 RM, das ausschließlich in Händen der Stadt ist, gegründet 
wurde, hat am 1. Januar 1929 ihre Tätigkeit aufgenommen. Sie ist ent¬ 
standen aus den Berliner Straßenbaimen, der Hoch- und Untergrundbahn- 
gescllschaft und der Allgemeinen Oinnibusgesellschaft. Damit war ein 
sechs Jahrzehnte währender Verschmelzungsprozeß zu einem Abschluß 
gelangt. Dieser Vorgang ist ein Beweis für die Möglichkeit der Zu¬ 
sammenfassung von Verkehrsmitteln verschiedener Systeme, die ge¬ 
schichtlich langsam in Bewegung gesetzt worden ist durch die im Jahr 
1871 begründete Große Berliner Pferde-Eisenbahn-A.-G.. die 11)10 sechs 
kleinere Straßenbahngesellschaften in sich aufgenommen hatte und die 
sich seit Einführung der Elektrizität 1898 „Große Berliner Straßenbahn¬ 
gesellschaft“ nannte. Die nebenher bestehenden Berliner Ostbahnen und 
die Berliner Elektrische Straßenbahn A.-G. — letztere war \on der Firma 
Siemens & Halske ins Leben gerufen und betrieb Linien nach Pankow. 
Treptow u. a. — wurden nach und nach von der Stadt Berlin übernommen. 
Da auch die später zum Groß-Berlin \ereinigten Gemeinden in rühriger 
Weise Bahnen gebaut hatten, waren 1918 etwa 2.5 ®/o der Groß-Berliner 
blraßcnbahnstrecken Gemeinde- oder Kreis-Eigentum'*. Gefördert wur¬ 
den diese Bestrebungen durch den Verband Groß-Berlin, der 
am 1. April 1912 seine Tätigkeit aiifnahni. mit der Aufgabe betraut, die 
Verkehrsverhältnisse Berlins einheitlich zu gestalten. Er trat an Stelle 
der Gemeinden in die Rechte und Vertragsverhältnisse zwischen Ge¬ 
meinde und privaten Straßenbahnen ein. Vom 1. Oktober 1920 ab wur¬ 
den, als die neue Stadt Groß-Berlin geschaffen w'ar. alle Straßenbahnen 
einschließlich der der eiugemeindeten Orte in das Eigentum der neuen 
Stadtgemeinde unter der Bezeichnung „Berliner Straßenbahnen“ über- 
getiihrt. Sie wurden 1923 aus betriebsorganisatorischen Gründen zur 
..Berliner Straßenbahn-Betriebs-G. m. b. H.“ umgestaltet. 

Auch im Omnibusverkehr sind rechtzeitig Besitzanteile erworben 
worden, denn nachdem 1914 die ..Allgemeine Berliner Omnibus-A.-G.“ 
ihren Betrieb aufnahm und den anderen Unternehmungen dadurch Wett- 

Es wird auf die verschiedenen Schriften G i e s e s und dessen Aufsätze, 
die insbesondere in der A'erkehrsteclmik erschienen sind, verwiesen. 
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bcwerb entstand, sah sich die Hochbahngresellschaft und die Große Ber¬ 
liner Straßenbahn genötigt, je ein Drittel der Aboag-Aktien zu erwerben. 
Xachdem die Stadtverwaltung seit 1926 sich das Bestimmungsrecht über 
die Schnellbahnen gesichert hatte, wurde am 1.5. Mai 1927 zunächst auf 
10 Jahre eine Interessengemeinschaft mit einer .gegenseitigen Garantie 
für Verzinsung der Kapitalien zwischen der Großen Berliner Straßen- 
b.ahn G. m. b. H., der Gesellschaft für elektrische Hoch- und Untergrund¬ 
bahnen und der Allgemeinen Berliner Omnibus-A.-G. abgeschlos.sen. Da¬ 
mit war der letzte Schritt zur völligen Verschmelzung der drei großen 
Berliner Verkehrsunternehmungen vorbereitet. 

Die Entwicklung zeigt deutlich die starke Hand, die die Stadtver¬ 
waltung in der Verfolgung ihres Ziels, die Verkehrsmittel zu verein¬ 
heitlichen, gehabt hat. Allerdings sind in Deutschland nirgend die Ver¬ 
hältnisse so schwierig und vielgestaltig gewesen, wie in Berlin. Immer¬ 
hin haben auch andere dichtbesiedelte Gebiete, insbesondere der Ruhr¬ 
bezirk, unter der Zersplitterung des Straßenbahnwesens zu leiden. Auch 
hier hat der Gesetzgeber helfend einzugreifen versucht. Das Gesetz 
betr. die Verbandsordnung für den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk 
von 5. Mai 1920^ sieht u. a. die Förderung des Kleinbahnwesens insbe¬ 
sondere des zwischengemeindlichen Verkehrs im Verbandsgehiet vor 
und hat zur Durchführung dieser Absicht den Verband mit zahlreichen 
öffentlich-rechtlichen Befugnissen ausgestattet, die in den §§ 1 und 19 
d. Ges. ihren Niederschlag gefunden haben. Stärker noch war der Druck 
zur Neuordnung des Straßenbahnwesens in Rheinland und Westfalen 
durch das Gesetz über die kommunale Neugliederung des rheinisch-west¬ 
fälischen Industriegebiets vom 29. Juli 1929“ geworden. Insgesamt wird 
durch dieses Gesetz ein Netz von 28 Bahnen mit 1500 km Betriebslänge 
bei einer Einwohnerzahl von 5 265 000 erfaßt. Bei dem Umgemeindungs¬ 
gesetz war der Gedanke leitend, daß durch die Zusammenfassung der 
Gemeinden eine billigere kommunale Wirtschaftsweise und eine Verwal- 
tungsreform vorbereitet werden soll. Daß hierbei die Verkehrsmittel in 
erster Linie in Betracht kommen, ist selbstverständlich. Denn das bunt¬ 
scheckige Bild der verschiedenen Besitz- und Betriebsysteme bei den 
Straßenbahnen, erzeugt durch eine engherzige Verkehrspolitik, die bis¬ 
lang an den Toren der Gemeinde Halt machte und einem zweiten Ver¬ 
kehrsträger den Einlaß lediglich aus Prestigegründen verwehrte, hatte 
XU Zuständen geführt, die eine vernünftige Verkehrsabwicklung nicht 
aufkommen ließen und dadurch eine planmäßige Siedlungstätigkeit 
unmöglich machten. 

^ GS. S. 286. 

“ GS. S. 99. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Die Neuordnung der Gemeindegrenzen hat diese Mißverhältnisse 
mit aller Deutlichkeit hervortreten lassen. So bestehen zwischen Duis¬ 
burg und Hamborn, den Bestandteilen einer Stadt, die etwa 10 km aus¬ 
einanderliegen, neben der Eisenbahnverbindung zwei Verkehrsmöglich¬ 
keiten: Straßenbahnverbindung mit Umsteigen (drei Gesellschaften) und 
50 Min. Fahrzeit, daneben eine Autobusverbindung ohne Umsteigen mit 
fast gleicher Fahrzeit, aber großen Zeitabständen in der Wagenfolge und 
teureren Fahrpreisen. Ähnlich liegen die Verkehrsmöglichkeiten 
zwischen den zusammengehörigen Stadtteilen Gelsenkirchen und Buer 
(10 km). Zur Verbindung von Essen und Gladbeck (17 km) brauchte die 
Straßenbahn (Gemeinschaftslinie zweier Gesellschaften) rund 70 Minuten 
FahrzeiU. In Wuppertal, das aus den Gemeinden Barmen, Beyenburg. 
Cronenberg, Elberfeld, Ronsdorf und Vohwinkel gebildet worden ist, 
bestehen zwei große Straßenbahnsysteme nebeneinander. Im Ortsteil 
Elberfeld ist schon früher eine gemischtwirtschaftliche Organisation 
unter Einschluß der Schwebebahn, der Bergischen Kleinbahnen und der 
Straßenbahn Barmen—Elberfeld unter überwiegender Beteiligung der 
Nürnberger Continentalen zustandegekommen, während im Ortsteil 
Barmen die Städtischen Straßenbahnen in rein kommunalem Besitz sind. 
Bei der Barmer Bergbahn A.-G. befinden sich die Aktien ebenfalls sämt¬ 
lich im Besitz der Stadt. 

Es entspricht einer gesunden und wirtschaftlich vernünftigen 
Donkungsweise, wenn die Forderung aufgestellt wird, die Bahnsysteme 
innerhalb der großen Städte und Wirtschaftsgebiete zu vereinigen. Da¬ 
bei kann zunächst die Frage offen gelassen werden, ob diese Zusammen¬ 
fassung in kommunaler Regie, in gemischtwirtschaftlicher Form, oder 
als Privatunternehmung erfolgt. Es bestehen aber die größten Schwie¬ 
rigkeiten, weil man in die Eigentumsrechte der bisherigen Gesellschaften 
und Hauptgesellschafter eingreifen muß, und diese zur Aufgabe ihrer 
Selbständigkeit veranlaßt werden müssen. Gewiß klingt es schön, wenn 
man wünscht, daß solche einseitigen Interessen vor dem größeren Inter¬ 
esse der Allgemeinheit zurückzutreten haben. Nur sieht die Praxis ge¬ 
wöhnlich anders aus. Auch würde eine solche Verschmelzung den Vor¬ 
teil haben, einen Ausgleich in der Rentabilität von Bahnen mit günsti¬ 
gem Ergebnis und den Zuschuß erfordernden Bahnen herbeizuführen, 
so daß ein weiterer Ausbau von vielleicht vorab unwirtschaftlichen 
Bahnlinien- erleichtert wird. 

Immerhin muß man anerkennen, daß auch schon jetzt, namentlich 
im Ruhrgebiet, manche Verbesserungen geschaffen worden sind. Ins- 

^ Müller, Grundgedanken zur Rationalisierung des Verkehrswesens ini 
Rheln-Ruhr-Bezirk, S. 30. 
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besondere der Siedlungsverband hat sich nachdrücklichst um die Einrich¬ 
tung von Durchgangsverkehren bemüht, auch durch die Zusammen¬ 
fassung von Betriebsbahnhöfen, von Werkstattanlagen, durch Planung 
der künftigen neuen Straßenbahnnetze und durch die Verbesserung der 
Wagentypen ist manches erreicht worden. Auch haben einzelne Straßen¬ 
bahnverwaltungen an geeigneten Stellen eine Verbindung ihrer Bahn¬ 
netze vorgenommen und auf diesen Verbindungslinien einen zwischen¬ 
gemeindlichen Gemeinschaftsverkehr eingerichtet. Schröder^ zählt 
im Ruhrgebiet 15 solcher Gemeinschaftslinien. Es soll nicht vergessen 
werden, daß im Ruhrgebiet wiederholt versucht worden ist, eine Zu¬ 
sammenfassung oder Monopolisierung des Straßenbahnwesens herbeizu¬ 
führen, wenn auch ohne Erfolgt. Endlich ist darauf hinzuweisen, daß 
auch die verschiedene Spurweite eine Vereinheitlichung erschwert. 
Durchweg haben die Straßenbahnen entweder Normalspur oder 1-m-Spur. 
Über die Vorzüge und Nachteile der einen gegenüber der anderen Spur¬ 
weite ist man geteilter Meinung®. Selbstverständlich kann diese Verein¬ 
heitlichung erst im Verlauf mehrerer Jahrzehnte durchgeführt werden, 
zumal sie erhebliche Aufwendungen erfordert. 

Aber es ist notwendig, diesen Dingen erhöhte Aufmerksamkeit zu¬ 
zuwenden. Wir alle haben uns allzusehr beeindrucken lassen von den 
geplanten Spitzenleistungen der Verkehrsbeschleunigung, von dem Bau 
der Schnellbahn, der Verbesserung des Eisenbahnwesens, den Auto¬ 
straßen. Es scheint an der Zeit, sich der Bedürfnisse der Masse etwas 
mehr anzunehmen, die von den modernsten Verkehrsmitteln nur wenig 
Gebrauch machen kann, sondern die wohlfeilen benötigt. Das gilt vor 
allem für die Herzkammer der deutschen Wirtschaft, das Ruhrgebiet. 
Nach welchen einheitlichen Gesichtspunkten an ihre Verbesserung her¬ 
anzugehen sein wird, hat König in einer bemerkenswerten Veröffent¬ 
lichung dargelegt, in der eine nahezu vollständige Darstellung der 
gegenwärtig vorhandenen Straßenbahnnetze gegeben wird, dabei wird 
aufgezeigt, welche Einwirkungen auf die Straßenbahnen sich aus der 
kommunalen Neugliederung des Bezirks geltend machen^. 


^ Die Wirtschaftlichkeit der Straßenbahnen des rhein.-westf. Industrie¬ 
bezirks, S. 106. 

“ Schröder, a. a. O. S. 108. 

® Müller, Die Straßenhahnen des rhein.-westf. Industriehezirks, Ver¬ 
kehrstechnik 1920, S. 482. 

* Die kommunaie Neugliederung in Rheinland und Westfalen und ihre Be¬ 
deutung für den Verkehr. Verkehrstechnik 1930, S. 25. 
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b) Tarifvereinheitlichung. 

Erfolgreicher waren die Bemühungen in der Vereinheitlichung der 
Tarife. Auch hier kann Berlin als Vorbild dienen. Schon vor der Ver¬ 
einigung der Berliner Verkehrsmittel gab es dort seit dem 1. April 1927 
den Einheitsfahrschein, der am 1. Januar 1928 den Umsteige- und Uber¬ 
steigeverkehr zwischen den Groß-Berliner Verkehrsunternehmungen 
brachte. Auch die Stadtbahnstrecken der Reichsbahn wurden für den 
innerstädtischen Verkehr in den Übergangsverkehr eingezogen. In 
Wuppertal ist infolge der kommunalen Neugliederung die Vereinheit¬ 
lichung der Tarife auf sämtlichen Wuppertaler Bahnen v^orgenommen 
worden. Bereits vor Inkrafttreten des Gesetzes über die kommunale 
Neugliederung wurde der Übergangsfahrschein zwischen den Elberfelder 
und Barmer Bahnen vereinbart. Die damit gesammelten Erfahrungen 
erleichterten die Einführung einer wirklichen Tarifgemeinschaft, die für 
die gesamten Wuppertaler Bahnen einheitliche Verhältnisse schaffen 
sollte. Der bisherige Übergangsfahrschein ermöglichte das Umsteigen 
von den Barmer Bahnen zu den Elberfelder Bahnen und umgekehrt. 
Dabei sparte der Fahrgast jeweils einmal die Grundgebühr. Der Über¬ 
gangsfahrschein hatte aber den Mangel, daß der billigste Fahrschein 
30 Pfg. kostete. Außerdem erstreckte er sich nicht auf Zeitkarten. Der 
Grundgedanke der Tarifgemeinschaft, die seit 1930 in Kraft ist, soll sein, 
daß den Fahrgästen gegenüber die Elberfelder und Barmer Bahnen als 
eine Einheit erscheinen. Der Fahrgast soll keinerlei Nachteile bei der 
Benutzung der beiden Verkehrsmittel empfinden. Die Tarifgestaltung 
beider Bahnen muß also auf gleicher Grundlage aufgebaut sein. Der 
Höchstpreis innerhalb des Ortsverkehrs beträgt 35 Pfg. Hierbei kann 
beliebig von einer Bahn auf die andere umgestiegen werden. Auch mehr¬ 
maliges Umsteigen zwischen den beiden Bahnen ist zulässig, ebenso 
Autobusumsteigen. Der neue Tarif kennt nur einen einzigen Fahrschein 
im gesamten Ortsverkehr. Ein Zusatzfahrschein ist nur nötig, wenn von 
dem Fernverkehr der Elberfelder Bahnen über den Ortsverkehr auf den 
Fernverkehr der Barmer Bahnen oder umgekehrt umgestiegen wird. 
Aber auch in diesem Fall kommt dem Fahrgast der Vorteil der Tarif- 
gemeinschaft voll zustatten, da die beiden Bahngruppen praktisch ein 
Netz darstellen. Besonders wertvoll ist eine solche Tarifgemeinschaft 
für den Berufsv'erkehr, da nunmehr auch die Zeitkarten vereinheitlicht 
werden, und sich damit wesentliche Verbilligungen für den Fahrgast 
ergeben. 

Schwieriger ist die einheitliche Tarifregelung im Ruhrgebiet, da 
hier die Unterschiede in der Größe der Verkehrsintensität und der Ren¬ 
tabilität der Bahnen eine Gleichartigkeit der Tarife erschweren. Im 
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allgemeinen haben die Bahnen des Euhrgebiets einen nach Teilstrecken 
gestaffelten Tarif, bei dem die ersten beiden Teilstrecken 15 Pfg. kosten, 
auf diesem Grundpreis baut sich dann der Tarif der weiteren Teilstrecken 
ndt je 5 oder 10 Pfg. auf. Die Länge der Teilstrecken ist allerdings eine 
sehr verschiedene, so daß trotz äußerlich gleichgearteter Tarifgestaltung 
eine Vergleichbarkeit der Tarife bei den einzelnen Bahnsystemen nicht 
besteht, und deshalb auch eine einheitliche Gültigkeit nicht in Frage 
kommen kann. Nur im engeren Ruhrgebiet, nämlich zwischen den 
Essener Straßenbahnen, den Bochum-Gelsenkirchener, den Vestischen 
Kleinbahnen, der Straßenbahn Herne—Recklinghausen, der Westfäli¬ 
schen Straßenbahn, den Hattinger Kreisbahnen, den Oberhausener, MUl- 
heimer, Duisburger und Hamborner Straßenbahnen ist eine Tarifgemein¬ 
schaft abgeschlossen worden. Allerdings ist das Verfahren recht um¬ 
ständlich und unvollkommen. Ein Ubergangsfahrschein gilt nur bis zu 
zwei Teilstrecken über die Grenze der eigenen Bahn hinaus. Bei Weiter¬ 
fahrt muß ein Zusatzschein gelöst werden. Wird die Fahrt auf einer 
dritten Bahn fortgesetzt, so gilt der Zusatzfahrschein der zweiten Bahn, 
der wiederum Gültigkeit auf der dritten Bahn bis zu zwei Teilstrecken 
hat. Die Verbilligung beträgt 10 bis 15 Pfg. gegen die normalen Fahr¬ 
preise, da der Fahrgast die teure Anfahrt nur einmal bezahlt. 


5. Ergebnisse, 
a) Leistungen. 

Bei Ausbruch des Kriegs haben die Straßenbahnen ebenfalls ihren 
Teil zu der vorbildlichen Verkehrsbewilligung beigetragen als Regler 
des örtlichen Verkehrs und als Zubringer für die Eisenbahnen. Bei Vor¬ 
ortlinien und Überlandbahnen haben sie lange Zeit als Ersatz der Eisen¬ 
bahnen dem örtlichen Verkehr gedient, zeitweilig haben sie in vielen 
Gegenden die durch die Truppenbeförderungen ins Stocken geratene 
Personenbeförderung bewältigt. Von den insgesamt 52 000 Straßenbahn- 
eingestellten wurden nach und nach weit über die Hälfte zum Waffendienst 
eingezogen, wodurch den Zurückbleibenden erhöhte Arbeitslast auferlegt 
Wurde. Leider liegen vollständige Statistiken über die Kriegsleistungen 
nicht vor. Bei der Kölner Straßenbahn wurden im August 1914 rund 
3,8 Millionen Militärpersonen befördert. Simeon^ rechnet aus, daß in 
fünf Monaten von 11 Bahnen rund 15 Millionen Einberufene, von 
22 Bahnen rund 40 Millionen Militärpersonen, von 24 Bahnen rund 
1,3 Millionen Verwundete befördert worden sind, so daß die Gesamt¬ 
beförderung bei 300 deutschen Straßenbahnen in der Annahme, daß in 


* D.Str. u. Kl.B.Z. 1915, S. 387. 
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fünf Monaten durchschnittlich von jeder Bahn nur ein Viertel obiger 
Zahl befördert worden ist, mit einer Viertelmilliarde nicht zu hoch 
geschätzt sein dürfte. 

Dieser Verkehr wurde noch vermehrt durch die mit der Mobil¬ 
machung ins Leben getretenen Einrichtungen des Roten Kreuzes, der 
Sanitätskolonnen,, der Jung-Deutschland-Bewegung usw. 

Da auf dem Kriegschauplatz kriegsbrauchbare Pferde, Fuhrwerke, 
Lastwagen nur in ungenügender Zahl vorhanden waren, wurden diese 
in zunehmendem Maß der Heimat entzogen. Dadurch wurde der Mangel 
an Beförderungsmitteln noch verstärkt. Durch Erlaß des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten wurden die Kleinbahnaufsichtsbehörden deshalb 
allgemein ermächtigt, zur Beschleunigung der Anfuhr und Abfuhr der 
Güter den nur für den Personenverkehr genehmigten Straßenbahnen die 
Güterbeförderung für die Kriegsdauer oder für eine Zeit bis zu drei 
Jahren ab Genehmigungstag nach dem Krieg zu erlauben unter der Vor¬ 
aussetzung, daß der Eechtscharakter der Bahn nicht verändert werde. 
Ebenfalls sollten die Eisenbahndirektionen Anträge auf Einführung von 
Straßenbahnen in Freilade- und Anschlußgleise, Lade- und Umschlag¬ 
stellen, Lagerplätze entgegenkommend behandeln. Für den kommunalen 
Verkehr von den Zechen, insbesondere im rheinisch-westfälischen Indu¬ 
striegebiet, wurde auch der Zusammenschluß von Straßenbahnen zu¬ 
gelassen, um die Kohlenabfuhr von den Zechen in die Verbrauchszentren 
zu erleichtern. Bis Anfang 1918 hatten 65 Straßenbahnen unter Ver¬ 
wendung von eigens dafür beschafften oder von umgebauten Schienen¬ 
güterwagen den Güterverkehr eingeführP; weitere 30 Straßenbahnen 
planten die Aufnahme des Güterverkehrs“. Befördert wurden Bau- und 
Betriebstoffe. Lebensmittel, Brennstoffe, Fabrikate der Kriegsindustrie, 
auch Gepäckstücke zwischen Bahnhöfen innerhalb der Städte und für 
Postzwecke. Besonders das dichte Straßenbahnnetz im rheinisch-west¬ 
fälischen Industriegebiet gestattete die Heranbringung der Straßenbahnen 
oft unmittelbar bis an die Zechen oder die kohlenverbrauchenden Betriebs¬ 
orte®. Uber den Umfang dieser Leistungen berichtet Simeon*, daß bei- 

* Ein Verzeichnis der Straßenbahnen, die Güter beförderten und die dafür 
verwandten technischen Mittel (Schienengüterwagen, Rollböcke, Benutzung der 
Plattformen der Straßenbahnwagen, unmittelbare Abfuhr vom Eisenbahnwagen) 
vgl. in der D.Str. u. Kl.B.Z. 1918, S. 30. 

“ Simeon, Der Güterverkehr auf Straßenbahnen. Z. f. Kl. 1918, S. 527. 

® Nach einer Vereinbarung der Vertreter der Straßenbahnen Dortmund, 
Krefeld, Essen, Düsseldorf, Aachen, Elberfeld, wurde für den Güterverkehr der 
Straßenbahnen ein Tarif empfohlen, der dem Durchschnitt von je 5 km des 
Staatsbahntarifs für 5 -t-Ladimgen nach Klasse A1 mit Eilgutzustellung entsprach. 

* Z. f. Kl. 1917, S. 250. 



Die preußischen Strtißenbahnen 1913—1932. 


735 


spielsweise die beförderten Gütermengen der Aachener Kleinbahn-Gesell¬ 
schaft im Jahr 1916 88 715 t in 191 000 Wagenkilometern betragen haben, 
ferner wurden noch für acht Zeitungen 38 934 Pakete befördert, 17 Milch¬ 
versender beförderten 17 104 Kannen = 342 080 Liter Milch. 

Während so die Straßenbahnen einen größeren Teil des Personen- 
und Güterverkehrs im Interesse der Militärverwaltung und der Bevölke¬ 
rung übernahmen, erwies sich die bisherige Beschränkung ihres Tätig¬ 
keitsbereichs als nachteilig. Das zeigte sich besonders im rheinisch¬ 
westfälischen Industriegebiet, das über ein engmaschiges Netz von Klein- 
und Straßenbahnen verfügt, das sich aus vielen Strecken von Kommunal¬ 
bahnen und Privatunternehmen zusammensetzt. Denn der Zusammen¬ 
schluß von Klein- und Straßenbahnen und eine Durchführung von Zügen 
über mehrere Strecken fand vor dem Krieg bei den Aufsichtsbehörden 
in den seltensten Fällen Zustimmung. Das geht aus dem Jahresbericht 
der Rheinischen Bahngesellschaft zu Düsseldorf für das Jahr 1914 her¬ 
vor*, der betont, daß die Klein- und Straßenbahnen noch größere Auf¬ 
gaben hätten bewältigen können, wenn ihr Ausbau nach größeren Ge¬ 
sichtspunkten vorgenommen worden wäre. 

Die Straßenbahnen haben außer den gesetzlich notwendigen noch 
andere Verpflichtungen freiwilliger Art übernommen. Hierzu 
rechnen die über die gesetzlichen, den staatlichen und Kommunalverwal¬ 
tungen obliegenden Verpflichtungen hinausgehenden Unterstützungen 
von Angehörigen der zum Heeresdienst einberufenen Angestellten. Auch 
die Beschäftigung von Frauen im Schaffnerdienst ist in dieser Beziehung 
als Fürsorge zu betrachten. Ende November 1915 beschäftigten beispiels¬ 
weise die Großen Berliner Straßenbahnen bereits 3400 weibliche Kräfte, 
darunter 3200 Schaffnerinnen. 

Viele Bahnen haben die Beförderung von Lebensmitteln übernommen 
zum Zweck der Versorgung der Einwohner bei gemeinsamem Lebens¬ 
mittelbezug. Die Stadt Berlin ließ Kartoffeln von ihren städtischen 
Gütern nach den Markthallen durch ihre Straßenbahnen befördern. Viel¬ 
fach wurde im Interesse der Kriegswohlfahrtpflege freie Beförderung 
gewährt. In erheblichem Umfang haben die Straßenbahnverwaltungen 
auch für den Transport von verwundeten Kriegern von den Bahnhöfen 
zu den Lazaretten sich bereitgefunden und dabei erhebliche Kosten für 
den Umbau ihrer Wagen auf gewandt. 

Trotz des Anschwellens der Leistungen bei einzelnen Bahnen 
bedeutete insgesamt genommen der Krieg für die Straßenbahnen einen 
Verkehrsrückgang. Dieser war verursacht durch die gebotene Betriebs- 


* D. Str. u. Kl.B.Z. 1915. S. 387. 
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einschränkung und durch die zwangsläufig geringer gewordene Benutzer¬ 
zahl. Das läßt sich an einem Beispiel belegen. Bei der Großen Berliner 
Straßenbahn und ihren Nebengesellschaflen betrugen in den ersten fünf 
Kriegsmonaten bis zum 31. Dezember 1914 gegen die gleiche Dauer des 
Vorjahrs die Leistungen 19,.'-. % und die Einnahmen 13,2 % weniger, in den 
folgenden fünf Monaten bis zum 31. Mai 1915 waren die Wenigerleistun¬ 
gen 16,8 % und die Wenigereinnahmen 7,6 %, so daß 18,2 % Weniger¬ 
leistungen und 10,5 "/o Wenigereinnahmen das Gesamtergebnis der Zeit 
vom Kriegsanfang bis zum 31. Mai 1915 gegen die gleiche Zeit der .Jahre 
1913—1914 bildeten. Allerdings trat hierin schon im Jahr 1916 eine Ände¬ 
rung insofern ein, als der Autobusbetrieb nahezu gänzlich zum Erliegen 
kam, und auch Automobile, Droschken und Fahrräder nahezu jede Bedeu¬ 
tung für den öffentlichen Verkehr verloren. Der Verkehr auf der 
Straßenbahn nahm dadurch erheblich zu. Er betrug bei der Großen Ber¬ 
liner Straßenbahn: 


Jahr 

Beförderte Personen 
in Millionen 

Zunahme gegen das 
Vorjahr in % 

1913 

466,3 

+ 0,6 

1914 

426,4 

— 8,6 

1915 

437,0 

J- 2,5 

1916 

500,0 

+ 14,4 

1917 

622,0 

+ 24,4 


Die Folge dieser \erkehrsvermehrung war eine außerordentliche 
Überlastung der V agen, eine Erscheinung, die in mehr oder weniger 
ähnlichem Maß bei fast allen deutschen Straßenbahnen in den Kriegs¬ 
jahren zu beobachten war. 

Bei der Großen Berliner Straßenbahn war die durchschnittliche 
Besetzung: 

1913 .... 4,38 Pers./Wgkm. 1916 .... 6,io Pers./Wgkm. 

1914 .... 4,40 , 1917 .... 6^51 

1915 .... 4,77 

Gegen das Jahr 1913 sind die Betriebsleistungen der Straßenbahnen 
auch im Gesamten gleich zu Anfang des Kriegs zurückgegangen. 


Im Personenverkehr. Jjq Güterverkehr. 


Die Anzahl der gefahrenen 
Personenwagenkilometer 

1 

Die Zahl der 
beförderten i 
Personen * 

Die Anzahl der 
gefahrenen Güter- 
■wagenkilometer 

Die Anzahl 
der beförderten 

Gütertonnen 

Jahr 

Überhaupt 

darunter Motor- 
svagenkilometer 

1914 

1915 

4.56 657 429 
434 147 186 

332 953 601 
303 528 003 

1 813 064 957 

1 901 706 032 

2 599 296 

2 145 153 

1 136 818 

1 169 0871 


* Leider sind in den folgenden Jahren statistische Gesumtfeststellungen 
nicht gemacht worden. 
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Anzahl und Länge der zur Ausführung genehmigten Straßenbahnen 
in Preußen liaben sieb tv’ährend des Kriegs nur unwesentlich geändert. 
Nach dem Stand vom 31. März j. J. betrugen sie: 


Jahr 

östliche Provinzen ^ 

Westlicht: 

Pro>inzen | 

Zusammen 

Anzahl 

km 

Anzahl ! 

km 

Anzahl 

km 

1914 

60 

1090,67 

140 

2 686,87 

200 

3 777,44 

1919 

60 

1 132,79 

145 

2 846,46 

205 

3 979,25 

1920 

49 

1030,30 

134 

2 827,28 

1h3 

3 657,58 


Die Angaben für das Jahr 1920 tragen bereits den durch den Ver¬ 
trag von Versailles geschaffenen neuen Verhältnissen Rechnung. Preußen 
verlor 10 Straßenbahnen mit 139,08 km Länge, wovon auf Ostpreußen 
10,04 km, IVestpreußen 57,72 km, Posen 37.0? km, Schleswig-Holstein 
3.81 km, die Rlieinprovinz 29.54 km fielen* *. 


1 

Verwaltung 

Gesamtbfiorde- 
runj; seit Beginn 
der Güter¬ 
beförderung 

Gütermenge 

1920 

Mögliche Be¬ 
förderungs¬ 
menge bei Aus¬ 
nutzung der 
Wagei^arks 
pro Jahr 

Mögliche 
Erweiterung der 
Wagenparks 
pro Jahr 

t 

Westfälische Straßenbahn 

338 101 

106853 

200 000 

1000 000 

Bochum-Gelsenkirchner 

Straßenbahn . 

243178 

45 400 

100 000 

201 noo 

Essener Straßenbahn. 

10 300 

5 060 

10 000 

_ 

Dortmunder Straßenbahn .... 

28 815 

7 140 

55 000 

_ 

Vestische Kleinbahn ... 

45 000 

18 840 

80 000 

320 000 

Straßenbahn Mörs-Canip 

95 000 

18 000 

— 

_ 

Hattinger Kreisbahn . 

602 

384 

12000 

200000 

Hafen-Betrlebs-Ges. Wanne . . 

7 195 577 

1 392 564 

3 000 000 

iede Menge 

Krefelder Straßenbahn. 

307 046 

147 799 

— 

_ 2 


Die Straßenbahnen haben auch nach Kriegsende wiederholt mit Er¬ 
folg versucht, die einmal übernommenen Verkehrsaufgaben beizubehalten. 
Allerdings wurde die Konzession für den Güterverkehr durchweg zeitlich 
begrenzt und nur bis zu der Schlußfrist vom 10. Januar 1926 verlängert. 
Uber diesen Zeitpunkt hinaus wurde die Genehmigung nur in besonders 
begründeten Fällen erteilt. Die Konzessionsbehörden klammerten sich an 
die Bestimmungen des Kleinbahngesetzes. In welchem Umfang die Güter¬ 
beförderungsmöglichkeit auf den Straßenbahnen aber inzwischen Platz 
gegriffen hatte, geht aus einer Aufstellung des Siedlungsverbandes Ruhr- 


* Eine Übersicht über die mit Inkrafttreten des Friedensvertrags der Auf¬ 
sicht des preußischen Staats entzogenen Kleinbahnen enthält Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1921. S. 634. 

* Verkehrstechnik 1921, S. 431. 
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kohlenbezirk hervor, die dartut, daß bis zum 18. Mai 1921 bei den nach¬ 
stehenden Straßenbahnverwaltungen insgesamt 8 250 000 t Güter befördert 
worden sind, die zum größten Teil aus Kohle bestanden. Der beförderte 
Güterumfang war allmählich so gewachsen, daß er allein im Jahr 1920 
rund 3 600 000 t betrug. 

Ohne diese Beförderung wäre die gesamte Industrie, soweit sie ihre 
Kohlen aus diesen Transporten bezog, mehr oder weniger zum Erliegen 
gekommen. Besonders nützlich hat sich die Beibehaltung des Güterver¬ 
kehrs auf den Straßenbahnen während des passiven Widerstands der 
Eisenbahner nach Besetzung des Ruhrgebiets erwiesen. Hier hätten die 
Straßenbahnen ihre Leistungsfähigkeit glänzend beweisen können, wenn 
nicht durch Befehle der Besatzungsbehörden eine Steigerung des Güter¬ 
verkehrs über das im Juni 1922 bestehende Maß hinaus verboten worden 
wäre. Auch in den schweren Tagen des deutschen Eisenbahnerstreiks An¬ 
fang 1922 haben die Straßenbahnen einen wesentlichen Teil des Eisen¬ 
bahnpersonen- und Güterverkehrs übernommen und dazu beigetragen, 
die Wirkungen dieses Streiks milder zu gestalten. 

Seit 1924 ist eine allmähliche Festigung und Besserung in den 
Wirtschaftsverhältnissen der Straßenbahnen eingetreten. Das äußerte 
sich auch darin, daß nunmehr ein neuer Auftrieb zur Anlage von Bahn¬ 
strecken und zur Verbesserung der Betriebsmittel und Anlagen zu be¬ 
obachtenwar. Auch eine Zuwanderung von Fahrgästen ist zu verzeichnen. 


Jahr 

Bahnlänge 

km 

Beförderte Personen 
' in Millionen 

1 

1925 

3 874 

1 2 368,6 

1926 

3924 

2 468,1 

1927 

4 016 

2 666,4 

1928 

4 l(ß 

2 841,8 

1929 

4133 

2 836,8 


Die Zahl der beförderten Personen ist hiernach stärker gestiegen, 
als die Streckenlänge. Das Bedürfnis zur Benutzung der Straßenbahn ist 
hiernach gewachsen. So hatte Kölns Straßenbahnnetz 1913 eine Länge 
von 81,47 km, 1920: 90,82 km, 1926: lll,4o km. Die Zahl der beförderten 
Personen stieg von 124110 820 im Jahr 1913 auf 220 492 282 im Jahr 
1926*. Während 1913 rund 62,5 “/o der Kölner Bevölkerung täglich einmal 
die Straßenbahn benutzte, stieg diese Ziffer 1925 auf 86,2 “/o. Noch deut¬ 
licher wird das größer gewordene Bedürfnis zur Benutzung der Straßen- 


*■ Hamacher, Der Personenverkehr Kölns, S. 48. 
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bahn erkennbar durch das Wachsen der Fahrtenzahl in den Großstädten 
Beit 1900 auf je einen Kopf der Bevölkerung. 



1900 

1927 

Hannover .... 

. . . 54 

146 

Berlin . . 

... 92 

197 

Frankfnrt a.M. . . 

. . . 142 

339 

Köln. 

. . . 79 

339 1 


Überhaupt ist bei der Straßenbahn die Benutzung intensiver als bei 
der Reichsbahn. Auch die Verkehrszunahme ist in dem beobachteten Zeit¬ 
raum größer als die der Reichsbahn, denn ein Vergleich zeigt, daß die 
Personenbeförderung der Reichsbahn 1925 89 “/o und 1928 71 “/o der Per¬ 
sonenbeförderung der preußischen Straßenbahnen ausmachte, während die 
Eigentumslänge der Reichsbahn 1925 das 13,8fache der Straßenbahnlänge 
erreichte®. 

Der Güterverkehr auf den Straßenbahnen hat keinen neuen Antrieb 
erhalten, vielmehr ist ein allmählicher Rückgang festzustellen. 


Jahr 

Beförderte Güter 
in 1000 t 

Wagenachskilometer 
in 1000 

1925 

1 625 

7155 

1926 

1 300 

5 451 

1927 

1513 

6131 

1928 

1597 

5 849 


Der Höhepunkt des Straßenbahnverkehrs in der Nachkriegszeit fiel 
in das Jahr 1928. Von da ab ging es wieder abwärts. Der Verkehr auf 
allen deutschen Straßenbahnen war 1928—1931®: 




Zahl 

der Personenfahrten 

Beförderungsleistungen 

Bahnen 






Trieb- 

u. Beiwagenkiiometer 



in Mill. 



in Mill. 




1928 

1929 

1930 

1931 

1928 

1929 

1930 

1931 

Straßenbahnen 

157 

4 162,9 

4 154,6 

3 623,9 

3 023,1 

979,4 

999,0 

954,3 

860,2 

Schnellbahnen 

. 3 

1 382,1 

390,8 

343,1 

304,1 

75,4 

79,8 

76,5 

78,3 


160 

4 54Oj0 

4 545,4 

3 966,3 

3 327,2 

1 054,8 

1 078,8 

1 030,8 

938,5 


Diese Zahlen beweisen, daß seit Beginn des Jahrs 1930 eine unauf¬ 
haltsame Abwärtsbewegung des Straßenbahnverkehrs vorliegt. Der 
Rückgang im Jahr 1930 gegen die Jahre 1928 und 1929 war 12,7 “/o, 1931 


‘ Verkehrstechiiische Woche 1930, S. 236. 

® Die Zahl der beförderten Personen auf der Reichsbahn war in Millionen 
1925: 2,106, 1928: 2,009. Die Eigentumslänge der Reichsbahn war 1925 : 53 235 km. 
* Verkehrstechnik 1932, S. 184. 
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ist der Verkehrsverlust gegen 1930 um weitere 16,i % gestiegen*-. Ins¬ 
gesamt beziffert sich der Verlust 1931 gegen die Normalzahlen, wenn man 
solche für die Jahre 1928/29 annehmen kann, auf 26,8 ®/o. Am stärksten 
ist der Verkehrsrückgang bei den größten Straßenbahnen, die fast 40”/» 
ihres Normalverkehrs eingebüßt haben, zu beobachten. Das ist erklärlich, 
weil der Niedergang der Wirtschaft sich in den großen Wirtschafts¬ 
zentren am deutlichsten ausprägt. Die Beförderungsleistungen sind 
jedoch nicht in gleichem Umfang wie der Eückgang der Personenfahrten 
vermindert worden. Sie sind gegen das Jahr 1929 um durchschnittlich 
13”/o gesenkt worden, am meisten bei den Bahnen mit größtem Verkehrs¬ 
rückgang, nämlich 20 “/». 

Das ergibt sich auch aus einem Vergleich der Verkehrsziffern von 
einigen Straßenbahnen verschiedener Größe. Bei der Dortmunder 
Straßenbahn G. m. b. H. senkte sich 1931 die Zahl der bar zahlenden Fahr¬ 
gäste auf 28 Millionen gegen .36,7 Millionen im Jahr 1930 (= 22,7 ”/»). Die 
Betriebsleistungen waren 1931 18 Milk Wagenkilometer gleich einer Ein¬ 
schränkung von 15,5 ”/» gegen das Vorjahr. Mit dem Ergebnis 1930 zu¬ 
sammen gerechnet, beträgt die Verkehrsabwanderung 34 %, der Ein¬ 
nahmerückgang 28 ”/o, während die Betriebsleistungen nur um 16 ”/» ge¬ 
senkt worden sind. Bei der Kreis-Euhrorter Straßenbahn A.-G. ging die 
Verkehrsziffer um 20,24 ”/» auf 9 877 321 beförderte Personen zurück. Die 
Zahl der gefahrenen Eechnungswagenkilometer sank von 3 562 815 im 
Jahr 1930 auf 3 435 646. Die Hamborner Straßenbahn beförderte 4 270 288 
Personen gegen 5 701 444 im Jahr 1930 (= 25,i ”/») und 1 443 416 Eech¬ 
nungswagenkilometer gegen 1 697 248 im Jahr 1930 (— 14,9 ®/o). Bei der 
Straßenbahn Bremerhaven—Wesermünde wurden 8 083 738 Personen ge¬ 
gen 10 070.364 des Vorjahrs befördert. Die Dürener Dampfstraßenbahn 
verzeichnete einen Eückgang im Jahr 1931 von 23®/». Die Essener 
Straßenbahn bezifferte die Abwanderung auf 13,4®/», ihr Verkehrsverlust 
war also gegen den Durchschnitt geringer. 

b) Rentabilität 

Der Krieg hat die Wirtschaftlichkeit der Straßenbahnen ungünstig 
beeinflußt. Bei den Einnahmen ist in den beiden ersten Kriegsjahren ein 
leichtes Absinken zu beobachten, während die Ausgaben ziemlich kon- 


stant bleiben. 


Einnahmen 

Ausgaben 

• 

1913 . . 

197 657 886 

125 886 506 


1914 . . 

186519989 

123 221023 


1915 . 

189 597 525 

125055 758 


* Bei der Reichsbahn war der Rückgang im Personenverkehr ebenfalls 16®/». 



Die preußischen Strtißenbahnen 1913—1932. 


741 


Von da ab verschlechterten sich die Verhältnisse bei den Straßen¬ 
bahnen sehr wesentlich. Der allmähliche Verfall war nicht aufzuhalten. 
Denn nicht nur vermehrten sich die Ausgaben in größerem Umfang als 
die Einnahmen, sondern auch die regelmäßige Erneuerung und Ergän¬ 
zung der Betriebsmittel und Anlagen war abgestoppt, so daß die Sub¬ 
stanz der Unternehmungen angegriffen wurde. Zudem konnten die Rück¬ 
lagen nicht in dem erforderlichen Umfang gemacht werden. Die Wirkun¬ 
gen dieser Entwicklung waren bei der Großen Berliner Straßenbahn: 


Jahr 

1 

Einnahme für das 
W agenkilometer 

Betriebsausgabe 
für das 

Wagenkilometer 

1913 

43,0 Pfg. 

25,a Pfg. 

1914 

43,7 , 

25,2 q 

1915 

47,4 „ 

28,6 „ 

1916 

50,4 , 

31,5 „ 

1917 

64,0 „ 

41,2 „ 


Demzufolge verschlechterte sich die Dividende, die in Prozenten des 
Anlagekapitals betrug*: 

1913 ... 8 % 1916 ... 4 % 

1914 . . . C % 1917 ... 4 % 

1915 . . 6 % 

Die Folge der zunehmenden Unwirtschaftlichkeit der Betriebe war, 
daß viele Straßenbahnen stillgelegt werden mußten. Andere versuchten, 
durch Betriebszusammenschlüsse sich zu erhalten. Diesen Rückgang ver¬ 
anschaulicht auch das Sinken der Verzinsung. Diese war: 


Jahr 

: 

Zahl 

V. 0 % 

bis 

1% 

bis zu 

2 % 

bis zu 

3 % 

bis zu 

4 % 

bis zu 
6 % 

1 mehr als 
|5 bis 10% 

Über 

10% 

1914 

175 

20 

10 

23 

21 

19 

27 

' 50 

5 

1915 

183 

28 

9 

12 

19 

27 

37 

44 

7 

1916 

142 

15 

6 

10 

13 

19 

21 

1 46 

12 

1917 

143 

13 

5 

5 

6 

15 

17 

54 

28 

1918 

142 

18 

3 

6 

10 

19 

10 

1 57 

19 

1919 

139 

69 

8 

7 

9 

12 

8 

15 

11 


Der Krieg und seine Folgen zeigten sich verhängnisvoll nach dem 
Zusammenbruch. An einen Aufbau war zunächst nicht zu denken, man- 


1 Kl. Z. 1918, S. 115. 
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gelte es doch an stillen und offenen Reserven, die den Kleinbahnen über 
die Kriegszeit hätten hinweghelfen können. Die Ausgabekosten hatten 
sich so wesentlich gegen die Vorkriegszeit verschoben, daß bei den da¬ 
maligen Verhältnissen eine rasche Besserung nicht zu erwarten war. Bei 
der Straßenbahn Düsseldorf fielen von der Gesamtausgabe auf 



1913 

1920 

Löhne. ... 


% 

61,2 

o/ 

/o 

Gehälter ... ... 


% 

1,4 

o/ 

/o 

Strom . 


% 

12,1 

% 

Allgemeine Ausgaben . . 

. . 19,4 

o/ 

/o 

10,2 

% 

Materialkonto . 


o/ 

/o 

11,7 

% 

Abschreibungen. 

19,4 

II 

o/ 

/o 

3,4 

% ‘ 


Diese Übersicht läßt erkennen, daß die Abschreibungen nicht in dem 
erforderlichen Umfang vorgenommen wurden, dadurch wurden gleich¬ 
zeitig die Erneuerungsarbeiten fast unmöglich gemacht. 

Die Inflation warf alle Hoffnungen und Berechnungen vollends über 
den Haufen. Damals schrieb Lutz®: „Wer es einmal unternehmen wird, 
die Geschichte der deutschen Straßenbahnen zu schreiben, der kann den 
Abschnitt über die zweite Hälfte des Jahrs 1922 und die anschließenden 
Monate von 1923 ohne Übertreibung mit der Überschrift ,Das große Ster¬ 
ben* versehen.“ 

Infolge der in der Kriegs- und Nachkriegszeit eingetretenen Ver¬ 
minderung der Anlagewerte legten viele Straßenbahngesellschaften bei 
der Eröffnung der Goldmarkbilanz ihr Anlagekapital auf etwa 40—60®/o 
zusammen, zumal eine erhebliche Verminderung der Schuldenlast gebucht 
werden konnte. Vor dem Krieg betrugen die langfristigen Schulden 
durchschnittlich das Doppelte des Eigenkapitals. Die Entwertung der An¬ 
leihen bei der Aufstellung der Eröffnungsbilanz war eine erhebliche. Die 
später erfolgenden Aufwertungen haben das Bild wesentlich verschoben, 
da auch die Erneuerung hohe Einsätze erforderte. Eine genaue Fest¬ 
stellung des Anlagekapitals ist deshalb erschwert. Das fortgeschriebene 
Anlagekapital wurde im Jahr 1927 bei allen deutschen Straßenbahnen 
auf 1 781 747 000 RM ermittelt. 1930 wurde es auf 1980 484 000 RM be¬ 
ziffert®. Man darf aus diesem Anlagezuwachs die Tatsache folgern, daß 


^ Verkehrstechnik 1921, S. 147. 

® Verkehrstechnik 1923, S. 275. 

® Nach der Statistik des Verbandes deutscher Verkchrsvcrwaltungcn. 
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die Straßenbahnen in der Lage gewesen sind, ihre Betriebe zu erneuern, 
zu vervollständigen und auszubauen. Dieser Vorgang ist allerdings zu¬ 
meist auf eine zufriedenstellende Verkehrsentwicklung zurückzuführen, 
die den Straßenbahnen diese Ausgaben ermöglichte. Die Aufnahme von 
In- und Auslandschulden ist — soweit es sich um kommunale Unter¬ 
nehmungen handelt — ziemlich verschlossen gebliehen, nicht zuletzt 
durch das Einwirken der Kommunalkredit- und Beratungstelle, die dem 
Anleihebegehren der Straßenbahnen die Zustimmung versagte mit der Be¬ 
gründung, daß Verkehrsunternehmen keinen produktiven Zwecken dien¬ 
ten. Infolgedessen mußten die Straßenbahnverwaltungen sich eigene 
Wege suchen, das bedeutete Erhöhung des Zinsniveaus am Kapitalmarkt. 
Eine vernichtende Kritik über die Beratungstelle fällt Hirsch, indem 
er sagt „verfehlte Maßnahmen, verfehlte Grundgedanken, für Deutsch¬ 
lands \\ irtschaft schädliche Wirkungen“^. Ferner darf nicht außer acht 
gelassen werden, daß der zunehmende Finanzbedarf der Gemeinden sie 
immer mehr auf eine möglichst hohe Abgahequote der Straßenbahnen an 
die Gemeindekasse verwies. Reiner® gibt an, daß die Überschüsse aus 
Verkehrsunternehmungen der Gemeinden und Gemeindeverbände im Jahr 
1929 22,2 Millionen Reichsmark betragen haben, die Zuschüsse dagegen 
13,0 Millionen Reichsmark. Gegen die Vorkriegszeit sind die Überschüsse 
erheblich gestiegen, denn während der Saldoüberschuß im Haushaltsjahr 
1913 bei den Verkehrsunternehmungen 3 546 000 JL = 1,66% des Über¬ 
schusses der gesamten städtischen Unternehmungen (Elektrizitätswerke, 
Gaswerke, Wasserwerke usw.) war, war er 1927 23 800 000 Jl = 5 , 7 o % 
des Gesamtüberschusses®. 

Die Abgabevei-pflichtungen trugen wesentlich dazu bei, daß vieler¬ 
orts an den Abschreibungen und Rücklagen herumgedoktert wurde, um 
den kommunalen Ansprüchen gerecht zu werden. Infolgedessen haben 
die kommunalen Bahnen eigene Mittel durchweg nicht ansammeln können, 
da die Stadthauptkasse diese beanspruchte. Eine fürsorglichere Wirt¬ 
schaft können hingegen die privaten Unternehmungen betreiben. Denn 
während bei privaten Gesellschaften neben dem Aktienkapital die Reser¬ 
ven als werbendes Kapital im Betrieb mitarbeiten, haben die kommunalen 

^ Der Städtetag 1929, S. 976. 

® Kommunale Betriebe und kommunaler Haushalt. Der Städtetag 1932. 
Beilage Städte und Statistik, S. 55. 

®Jeserich, Zur Zukunft der kommunalen Elektrizitätswirtschaft. Das 
kommunale Elektrizitätswerk 1930, S. 271. 
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Betriebe nur die Anleihen^ Die angesammelten Fonds sind meistenteils 
Erneiierungsfonds, die statt der Abschreibungen den Minderwert der 
Aktiven in der Bilanz auszugleichen haben, also keine werbenden Mittel 
darstellen. Aber auch diese Mittel, die vielfach der Ötadthauptkasse zur 
Verwaltung übergeben werden, sind gegenwärtig infolge der Kassen¬ 
schwierigkeiten der Gemeinden nur in ganz begrenztem Umfang flüssig 
zu machen, so daß die Erneuerung nur im Fall äußerster Notwendigkeit 
tatsächlich durchgeführt wird. 

Aber auch die Steuerverwaltung zehrt an den Erträgnissen der 
Straßenbahnen. Die dem Verein deutscher Verkehrsverwaltungen ange¬ 
schlossenen Bahnen (auch Kleinbahnen und Privateisenbahnen) haben 
im Jahr 1929 insgesamt T.l.s Millionen Reichsmark an Steuern abgeführt, 
das sind gemessen an der Bruttobetriebseinnahme durchschnittlich mehr 
als %. Diejenigen Bahnverwaltungen, die nicht die steuerlichen Ver¬ 
günstigungen der Versorgungsbetriebe genießen, mußten sogar bis 13,4 % 
ihrer Bruttobetriebseinnahme an Steuern hergeben, während die Industrie 
durchschnittlich nur 3,G8 % ihres Umsatzes an Steuern ausgibt’^. G i e s e ® 
gibt in seiner Denkschrift an, daß 1927 bei der Berliner Untergrundbahn 
auf jeden 20 Pf.-Fahrschein 4 ,iö Pf. Steuern fielen, und obgleich nunmehr 
die drei Berliner Verkehrsunternehinungen seit 1928 als kommunale Be¬ 
triebe von gewissen Steuern befreit sind, machen die Steuern für 
1 Wagenkilometer noch heute den 6—7fachen Betrag der Vorkriegszeit 
aus. Eine Befreiung von der Beförderungsteuer, deren Beseitigung als die 
ungerechteste aller Kriegsteuern gefordert wird, hat sich bislang noch 
nicht durchsetzen lassen. Namentlich bei Großunternehmungen war die 
Reichsfinanzbehörde vor dem Erlaß der Notverordnung vom 8. Dezember 
19-31 nicht geneigt, trotz nach gewiesener Bedürftigkeit Steuernachlaß 
zu gewähren, da damit das ganze Beförderiingsteuersystem ins Wanken 
geraten wäre. 

Wägt man all diese Erschwernisse einer geordneten Wirtschafts¬ 
führung gegeneinander ab, so muß man zu dem Ergebnis kommen, daß die 
tatsächlich geleisteten Dividenden und Abgaben nicht immer einer ver¬ 
nünftigen Wirtschaftsführung und inneren Gesunderhaltung der Betriebe 
entsprachen. Vor dem Krieg war ein Erfahrungsatz von etwa 3 % für 
.Vbschreibun.gen und Erneuerungen des hierauf bezüglichen Anlage- 


^ Die Praxis hat die Vorschriften des § 11 KIBG. über die Bildung eines 
Erneuerungs- und Spezialreservcfonds auch auf die Straßenbahnen ausgedehnt. 

Verkehrstechnik 1931, S. 346. 

3 a. a. O. S.2T1. 



Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932. 


Ti.") 

kapitals ausreichend. In der Xachinflationszeit haben die Al>sclireibungen 
durchweg sehr holie Beträge erfordert. Gegenwärtig muß mit einer 
größeren Quote als früher gerechnet werden, da die erliöhte Fahr- 
gescliwindigkeit einen wesentlichen Einfluß auf die schnellere Er- 
neuerungsbedürftigkeit ausübt. Es muß ein Betrag von mindestens 
4—5 % angesetzt werden. 

Gewiß liat die in den .Jahren 1924—1928 ansteigende Verkehrsziffer 
einem größeren Teil der Straßenbahnen gestattet, eine wenigstens teil¬ 
weise Gesundung vorzunehmen. Wo diese Sanierung durch ordnungs¬ 
mäßige Rückstellungen und Erneuerungen möglich war und vorgenominen 
wurde, da konnte seit dem Eintritt der Wirtschaftsnotzeit im Jahr 
1929 eine kleine Kraftreserve ausreichen, um die Bahnen noch einige 
Zeit über W asser zu halten. Wo aber die Profitbedürfnisse eine Ver¬ 
nachlässigung der Erneuerung und Rücklagen zur Folge gehabt haben, 
da wird der Verfall nicht aufzuhalten sein, vor allem bei den Bahnen, 
die nach dem Krieg überhaupt nicht wieder zu Blut gekommen sind. Die 
stark abwärts gellende 4\ irtschaftlichkeit läßt sich an dem erheblichen 
Divideiidenrückgang, namentlich im letzten Jahr, messen. Wenn aus den 
finanziellen Ergebnissen eines großen Teils der Straßenbahnen — eine 
N’aehweisung der Rentabilitätszahlen aller Straßenbahnen besteht leider 
nicht — eine rohe Durchschnittsdividende ermittelt wird, dann ergibt sich 
folgendes Bild: 

19-24 1925 19-26 1927 19-28 19-29 1930 1931 

■ 1,5 % 5 % 5 % 6,5 % 5,5 % 6 % 6 % 2 %. 

Die .\ussichten für die Zukunft sind trübe. Eine Wirtschaftlichkeit 
kann bei den Straßenbahnen nur dann erwartet werden, wenn nicht nur 
Pin Verkehrsaufschwung baldigst eintritt, sondern den Bahnen auch 
iTeldmitlcl zur \erfügung gestellt werden. Darlehen, Zinsbürgschaften 
oder Beteiligungen mit Aktien und Gesellschaftsanteilen sind die Wege 
hierzu, die aber weder für öffentliche noch pri\ate Interessenten gangbar 
sind. Solange wird sich .jede Bahn bemühen müssen, ebenso wie die 
f nternehnien der übrigen Wirtschaft, möglichst als letzte auf dein Fried¬ 
hof abgestorbener Wirtschaftsunternehmen anziilanden. 

Unerfreulich, wie das Gesamtbild, sind deshalb auch die Einzel¬ 
berichte der Bahnen, Aus dem Geschäftsbericht der Süddeut.schen Eisen¬ 
bahngesellschaft für dtas .Jahr 1931), der die Essener Straßenbahn angehört, 
ist zu entnehmen, daß die seit Jahren übliche Dividende von 10 % auf 7 % 
herabgesetzt wurde. Der Reingewinn blieb um 580 000 R.\I hinter dem 
des -Jahrs 1929 zurück, oliwohl der Erneuerungsfonds nur mit IJOOIMK) 
Reichsmark gegen ISOOtiiJu RM im .Jahr 1929 gespeist wurde, und die 

Archiv für Eis6nbahn>\esen. 1933. 
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Abgabe vom Keingewinn an die Stadt Essen sich 1930 nur auf 295 000 EM 
gegen 418 0U(J EM im Jahr 1929 stellte. 1931 hat die Essener Straßen¬ 
bahn überhaupt keine Dividende verteilt. Die Stettiner Straßeneisen¬ 
bahngesellschaft beschloß, den Eeingewinn aus 1931 in Höhe von 13 898 
Eeichsmark auf neue Eechnung vorzutragen, während 1930 aus dem Eein- 
gew inn von 275 693 EM noch 4 % Dividende verteilt werden konnten. Bei 
der Kreis-Euhrorter Straßenbahn-A.-G. betrugen die Einnahmen 1931 
2 080 132 EM, die Ausgaben 1 842 187 EM, die Eückstellungen 300 000 E^I. 
so daß ein Verlust von 62 051 EM verblieb. Die Haniborner Straßenbahn 
hatte Gesamteinnahmen \ on 754 153 EM, Gesamtausgaben von 786 890 EM. 
so daß sich ein Verlust von 32 737 EM ergab, der auf neue Eechnung vor¬ 
getragen wurde. Die Straßenbahn Bremerhaven-Wesermünde A.-Gr. be¬ 
zifferte den Eückgang ihrer Einnahmen von 2 244 844 EM im Jahr 1930 
auf 1926 427 EM im Jahr 1931, die Gesamtausgaben (einschließlich 
2.55 031 E.M Abschreibungen) waren 2 051642 EM. so daß abzüglich 2427 
Eeichsmark Gewinnvortrag aus dem Vorjahr ein Verlust von 122 787 EM 
verblieb. Bei der Dürener Dampfstraßenbahn A.-G. verminderten sich die 
Betriebseinnahme auf 412 978 EM (1930: 513 979 EM), die Ausgaben auf 
379 437 EM (1930: 446 749 EM). Nach Vornahme von 30 272 EM Ab¬ 
schreibungen verblieb ein Eeingevvinn von 20179 EM (1930: 40 941 EM), 
aus dem 2 % (1930: 5 %) Dividende ausgeschüttet wurden. .,Ein weiteres 
.Jahr wie das vergangene, und auch wir werden zu denjenigen Verkehrs¬ 
unternehmungen gehören, die saniert werden müssen“, so beginnt der 
Verw'altungsbericht der Dortmunder Straßenbahn G. m. b. H. für das 
Betriebsjahr 1931. Die Einnahmen dieser Bahn betrugen 9 300 000 EM. 
um 2 700 000 EM = 22,4% weniger als 19-30. Das Geschäftsjahr schließt 
mit einem Verlust von 660000 EM. der zusammen mit dem V'erlust de.s 
Vorjahrs einen Gesamtverlust von 882 000 EM ausmacht, der auf das neue 
Jahr vorgetragen wurde. Die Verwaltung sieht keine Möglichkeit, diesen 
Verlust wieder einzubringen, vielmehr befürchtete sie, daß er 1932 w-eiter 
steigen wird. Tatsächlich ist schon im Verlauf des ersten Vierteljahrs 
19-32 ein Ausfall von 240 000 EM zu verzeichnen^, sodaß bei Fortdauer 
des Verkehrsrückgangs mit einem .lahresverlust von 1000 000 EM ge¬ 
rechnet werden muß. 

Die Berliner Verkehrs-A.-G. hat mit Eücksicht auf den Verkehrs¬ 
rückgang und die Wertminderungen eine Herabsetzung des Kapitals von 
400 auf 200 Millionen EM vorgeschlagen. Im Hinblick auf die ver¬ 
minderten Einnahmen werden der Gesellschaft von der Stadt Berlin er¬ 
hebliche Erleichterungen gew'ährt. So wird für 1932 mit einer Beteili- 


^ Rhein.-Westf. Zeitung Nr. 2.52a v. 20. Mai 1932. 
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giing der Gesellschaft an den von der Stadt Berlin aufziibringenden Zins- 
iind Tilgungsraten für die Erweiterung des Sclinelbahnnetzes nicht 
gerechnet. Infolgedessen hat die Stadt in ihren Haushalts\ oranschlag 
für 19.32 für Zins und Tilgung rund 30 000 000 EM eingesetzt. Ab 1933 
wird mit einem (bescheidenen!) Beitrag der Verkehrsgesellsrhaft von 
1 % gerechnet'. 

Auch die Elektrizitätswerke werden durch die schlechten wirtschaft¬ 
lichen \ erhältnisse in Mitleidenschaft gezogen. So hat die Elektrizitäts- 
A.-G. Vorm. Schuckert & Co., Nürnberg, die im preußischen Staatsgebiet 
größere Bahninteressen hat. für 1931 keine Dividende verteilt. Wenn 
auch zugegeben werden soll, daß der Ausfall der Di\idende in erster 
Linie mit der Dividendenlosigkeit der Siemens-Schuckert-Werke A.-G. 
zusammenhängt, so muß doch gesagt werden, daß die Balmunternehmun¬ 
gen. an denen die Gesellschaft maßgebend beteiligt ist, ebenfalls zum Teil 
geringere Dividende verteilt haben, und zwar: 


Bahnen 

19-29 

1930 

1931 

Schwebebahn Vohwinkel-Elberfeld-Barmen -\.-G. 

ö'2% 


4% 

Bergische Kleinbahnen . . 

0% 

0% 

0% 

Elektrische .Straßenbahn Bannen—Elberfeld 

9% 

9% 

9% 


Hiernach kann \ on einer zufriedenstellenden Eente nur bei der 
^tiaßcnbahn Barmen—Elberfeld gesprochen worden, die in sich eben ein 
'lurchaus gesundes T’nternehmen ist. de.sscn Eücklagcn gestatteten, auch 
Jn dem schlechten Geschäftsjahr 1931 eine gute Dividende zu zahlen. Es 
aßt sich aber schon heute .sagen, daß bei weiter anhaltender schlechter 
iitsch.aftslage für 19.32 eine wesentlich cerringerte Dividende gezahlt 
'‘erden wird. 

Hi'izu kommt weiter, daß die Elektrizitätsunternehmungen und ihre 
'•nzernwerke besonders durch das auf das äußerste eingeschränkte Be- 
■''Chaffungswesen bei den elektrischen Bahnen leiden, die in den letzten 
'Irei Jahren durchweg keine wesentlichen Erneuerungen vorgenommen 

Soweit die Trfidition der Elektrizitätswirtschaft rein privat wirt¬ 
schaftlich ist. wie bei der A.E.G.. w’ird die l^nwirtschaftlichkeit vor 

Giese veröffentlicht in seiner Denkschrift (a. a. O. S. 1.31) die durch 
•o Verkchrsanlagen verur.sachtcn Schulden der BVG. und der .Stadt sowie ihre 
' erzinsung. 
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allem auf die Maßnahmen der öffentlichen Verwaltung, mögen sie poli¬ 
tischer, finanzieller oder sozialer Art sein, zurückgeführt. Die A.E.G. 
hat in den Jahren 1924—1931 insge.samt 719f)0 0CK) KM an bteuern, 
06 490 000 KM an sozialen Leistungen, d. h. 5,8 und 5,3 "/o des Aktien¬ 
kapitals, zusammen iin Durchschnitt jährlich ll.i®/o, aufgebracht. Wenn 
die A.E.G. in den Jahren 1924 bis 19-31 die gleichen Steuern und Sozial¬ 
abgaben, wie in der Vorkriegszeit, zu zahlen gehabt hätte, so würde das 
106 000 000 KM weniger ausgemacht haben. Dabei hat die A.E.G. im 
Durchschnitt der Geschäftsjahre 1909 bis 1914 12.70 ®/o Dividende aus- 
geschüttet. im Durchschnitt der Jahre 1924 bis 1931 5,7 "/oh 

6. Die Uiiteriieliiiiuiigeii. 

Die gegenwärtigen Unternehmungsformen der Straßenbahnen las.sen 
sich nicht losgelöst von der Entwicklung der Elektrizitätsindustrie 
betrachten. Die Bindung von Straßenbahnbetrieben an die Elektrizitäts¬ 
unternehmen ergibt sich aus der Geschichte der Elektrizitätsindustrie, 
in deren .\nfän,gen sich bereits besondere, als Finanzierungsgesellschaften 
gegründete Substitutionsgesellschaften entwickelten. Für die Elektri¬ 
zitätsgesellschaft Union und Ludwig Loewe & Co. wurde 1894 die Ge¬ 
sellschaft für elektrische Unternehmungen gegründet, die die Finanzie¬ 
rung der Bahnunternchniiingen für die Union vornahm, während die Aus¬ 
führung durch Loewe & Co. geschah. Die Bahnen wurden dann meist 
zu selbständigen Gesellschaften gemacht, so die Erfurter Elektrische 
Straßenbahn A.-G., die Elektrische Straßenbahn Barmen-Elberfeld A.-G., 
die Solinger Kleinbahnen A.-G., die Düsseldorf-Duisburger Kleinbahn 
G. m. h. H. Tni Lauf der Zeit sind die Besitzanteile vielfach zugunsten 
der Gemeinden veräußert worden, aber auch andere Elektrizitätsfirmen 
haben Besitzrechte erworben, so Schlickert & Co. bei der Straßenbahn 
Bannen—Elberfeld. Die Union ist gegenwärtig in Preußen noch betei¬ 
ligt an der Koblenzer Straßenbanngesellschaft, der Elbinger Straßenbahn 
ra. 1). H.. der Magdeburger Straßen-Eisenbahngesellschaft. Die Aktien- 
geselLschaft für elektrische .\nlagen in Dresden wurde 1895 für die 
Elektrizitätswerke vorm. O. L. Kummer & Co. errichtet, desgleichen 1895 
die Bank für elektrische Unternehmungen für die Allgemeine Elektrizi¬ 
täts-Gesellschaft. die sich allerdings im Lauf der Zeit dem Mutterunter¬ 
nehmen mehr und mehr entfremdete, so daß sie heute kaum als Tochter¬ 
gesellschaft der .\.E.G. angesprochen werden kann. Sie besitzt gegen¬ 
wärtig noch Aktien der Elektrizitäts-A.-G. vorm. Wh Lahmeyer in Frank¬ 
furt a. M. Das 1892 als \.-G. gegründete Lahmeyer-Unternehraen ist 

^ Kölnische Zeitung Nr. 163 v. 22. März 19.32. 
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heute fast nur noch Beteili<run<rs"esellscliaft. die als Finanzierunps- 
institut für die A.E.G. tätig ist. Zu diesen Beteiligungen gehören u. a. 
Elektrizitätswerk und Straßenliahncn in Tilsit. Frankfurter Lokalbahn 
A.-G., Hirschherger Talbahn A.-G., Mülheimer Kleinbahn A.-G.. Elek¬ 
trische ytraßenbahn Guben (Eigenbetrieb). 

Die Continentale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in 
Nürnberg ist 1895 anfänglich in erster Linie als Übernahniegesellschaft 
gegründet worden für die von der Firma Scliuckert finanzierten Unter¬ 
nehmen. 1897/98 ging sie zu eigenen Finanzierungen über, naclidem sie 
1895 bereits Produktionsunternehmung geworden war. indem ihr eine 
J^chwebebalin-Ableilung angegliedert wurde, aus der 1897 eine eigene 
Bahnabteilung entstand. Gegenwärtig hat die Continentale ini preußi¬ 
schen Staatsgebiet in \erwaltung die Schw'ebebahn Vohwinkel-Elber- 
feld-Barmen A.-G.. sie ist ferner beteiligt an der Straßenbahn Barmen— 
Elberfeld und an den Belgischen Kleinb.ahnen. Die Elektrizitäts- 
vorm. Schlickert & Co. kann man wolil als Kontroll- und b'inan- 
zieningsgesellschaft bezeichnend Die drei Bahnen schlossen sich 1911 
zu einer Interessengemeinschaft zusammen, die 1921 auf sämtliche 
Elberfelder Bahnen ausgedehnt ivurde. Unter Einschluß des Elberfelder 
Elektrizitätswerks und der Bahnstromerzeugungstätten wurde durch 
Austausch und gegenseitige Bereitstellung von Beteiligungswerten 
zwischen der Continentalen oder Schlickert und der früheren Stadt Elber¬ 
feld ein gemischtwirt.schaftliches Unternehmen gebildet, bei dem die Con- 
linentale die Aktienmehrheit erwarb, und zwar in folgender Form: 


Uoternehmungen 

1 

Gesellschafts- 
1 kapital 

-Anteil am Gesellschaftskapital 

Continentale 

Stadt 

\\ uppertal 

Andere 

ßergische Elektrizitäts¬ 
versorgung 

^«•hwebebahn V. E. B., A. G. . 
Eergische Kleinbahnen A. G. 
Elektrische Straßenbahn . . 

7 500 öoO 

5 000 000 

7 000000 

1 250 000 

51% 

51 % 

51% 

58,16 % 

49% 

49% 

49 % 

15,36 % 

- 

_z 

26,48 % 


^ 190-3 hat die Firma Schuckert gemeinsam mit der Siemens & Ilalske A.-G. 
■c Siemens-Schuckert-\\ erke G. m. b. H. in Nürnberg gegründet, die die l’roduk- 
lon beider 1-irmen übernahm. Seitdem hat Schuckert keine l’abrikation.stiitigkeit 
r, sondern ihre Hauptaktien bestehen in Anteilen bei Siemens-Schuckert. 

^ An Aktienkapital besitzt die Stadt 61 Vo und die Continenta.le 39 »/o, das 
atsachlichc Beteiligungsverhältnis 49 : 51 ergibt .sich durch die in den Händen 
er Continentalen befindlichen größeren .Anteile an Vorzugsaktien mit doppelter 
'^timmenzahl. 
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Die Verkoppelung der Elektrizitätserzeugung mit elektrischen 
Bahnbetrieben tut dieser Vorgang dar. Noch stärker hat sich diese Er¬ 
scheinung bei dem größten Erzeugungs- und Verteilungs-Elektrizitäts¬ 
werk, dem Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerk in Essen, das ein 
gemischtwirtschaftliches Unternehmen ist, gezeigt. Es beliefert ins¬ 
besondere das Rheinland und Teile von Westfalen, außerdem hat es starke 
Interessen in Süddeutschland, Österreich und der Schweiz. Seit längerem 
hat es Beziehungen mit den Vereinigten Elektrizitätswerken Westfalen 
A.-G. in Dortmund angeknüpft mit dem Ziel, das unmittelbare Versor¬ 
gungsgebiet des R. W. E. bis in das Weserland auszudehnen. Das R. W. E. 
betreut eine größere Zahl von Straßenbahnen oder ist an ihnen beteiligt, 
nämlich die Kreis Mettmanncr Straßenbahn G. in. b. H., die Klever Stra¬ 
ßenbahn G. m. b. H. — beide Bahnen werden als selbständige Gesellschaf¬ 
ten betrieben, ihr Kapital ist zu 100 % in Händen des R. W. E. —, die 
Bochum-Gelsenkircheiier Straßenbahngesellschaft m. b. H.. die Kreis 
Ruhrorter Straßenbahn A.-G., die Rheinisch-Westfälische Bahngesell¬ 
schaft m. b. H. in Essen, die die Aktienmehrheit der Süddeutschen Eisen- 
bahnge.sellschaft besitzt, die Westfälische Kleinbahnen A.-G. in Grüne 
bei Letmathe, die Straßenbahn Mors—Camp—Rheinberg G. m. b. H. Bei 
den letzteren Bahnen bleibt die Kapitalbeteiligung des R. W. E. unter 
50®/o, bis auf die Westfälische Kleinbahnen A.-G., wo es über 50®/o be¬ 
sitzt. Das R. W. E. übt ferner Einfluß aus bei Kraftverkehrsgesellschaf¬ 
ten, die im Bereich ihrer Bahnbetriebe liegen, so bei der Klever Kraft¬ 
verkehrsgesellschaft, der Kraftverkehrs A.-G. „Wittekind“, der Kraft¬ 
verkehrsgesellschaft ..Westfalen“, der Kraftverkehrsgesellschaft „Rhein- 
Ruhr“ in Essen. 

Die Mehrheit des .4ktienbesitzes des R. W. E. ist im Besitz der 
Konimunalverhände. Allerdings kann man von einer Einheitsfront der 
öffentlichen Hand in diesem Großunternehmen nicht sprechen, denn die 
wiederholten Bestrebungen der Preußischen Elektrizitätswerke A.-G., an 
welchen der preußische Staat und verschiedene Kommunalverbände be¬ 
teiligt sind, im Verein mit der Stadt Düsseldorf den maßgebenden Ein¬ 
fluß zu erringen, deuten darauf hin, daß die Zusammenschlußbewegung 
und die Machtkonzentrierung in der Elektrizitätswirtschaft noch nicht 
abgeschlossen sind. Dabei hat die Stadt Düs.seldorf als Stromselbstver¬ 
sorger dem R. W. E. gegenüber in der Hauptsache reine Aktionärinter- 
essen^. Man hat vor allem im Hinblick auf die gegenwärtige bedrängte 
Finanzlage der Gemeinden in manchen Kreisen einer Abstoßung der Be- 


^ Frankfurter Zeitung Nr. COl \om 15. .\ugust 1931. 
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teiligiingen an den Elektrizitätswerken das Wort geredet. Welclien Weg 
die Entwicklung geben wird, ist schwer zu sagen, nimmt der Einfluß des 
Staats aber zu. dann werden auch die mit den Elektrizitätswerken zu- 
sanimengekoppelten Bahnbetriebe einer Umformung entgegensehen. 
Dieser Wandlungsprozeß wird sich aber schrittweise vollziehen. S a x 
drückt dies folgendermaßen aus: ,.So kommt es. daß die Uemeinwirtschaft 
nicht mit einem Schlage beherrschend auftritt, v ielmehr nur allmählich 
die Privatwirtschaft überdeckt und zurückdrängt“ 

Überhaupt hat die werdende Elektrizitäts-Großwirtschaft die von 
Reich. Staat, Gemeinden und Privaten nach großen Gesichtspunkten zu 
entwickeln begonnen wurde, auf die Unternehmungsform Einfluß aus¬ 
geübt. Ebenso wie die Großbetriebe der Elektrizitätswerke mehr und 
mehr gemischtwirtschaftliche Gestaltung annahmen, haben auch die 
Straßenbahnen, namentlich dann, w'enn sie mit den Großkraftwerken 
irgendwie in Verbindung standen, geniischtwirt.schaftliche Formen ge¬ 
bildet. Bei den Gemeinden war das Streben zu beobachten, bei solchen 
T-nternehmungen möglichst die Alehrheit dos Kapitals zu erhalten. Diesen 
^V ünschen war man auf privater Seite durchaus nicht immer abhold, weil 
nian in ihrer Erfüllung das beste Mittel sah, um das Streben nach völliger 
Kommunalisierung abzudämpfen. Schon S t i n n e s hatte in den .fahren 
1905/06 den — allerdings vergeblichen — V'^ersuch gemacht, mit Hilfe 
des Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerkes das Straßenbahnw esen 
des Kohlenreviers unter kommunalem Einfluß zu monopolisieren. Das 
erste größere kommunalprivate Unternehmen war die 1909 gegründete 
Rhein.-Westf. Bahngesellschaft m. b. H., deren Teilhaber das R. W. E. 
■'^owie Stadt- und Landkreis Essen waren. Beachtlich ist das Zielstreben 
des gemeinsamen Handelns. Das R. W. E. beabsichtigte den Erwerb der 
Kssener Straßenbahnen, die der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft in 
Darmstadt gehörten. Da diese Gesellschaft nicht geneigt war, ihr 
Kssener Unternehmen abzutreten, verschaffte sich das R. W. E. ein 
festes Angebot auf die ^Mehrheit der Aktien der Süddeutschen Eisen- 
hahngesellschaft und führte im Verein mit dem Stadt- und Landkreis 
Essen den Erwerb der Aktienmehrheit (14 Millionen Mark) durch. 

Ähnliche Kombinationen entstanden dadurch, daß Städte Aktien von 
Privatunternehmungen erwarben, so Duisburg bei der Kreis Ruhrorter 
Straßenbahn. Andere Städte — wie Magdeburg bei seinen \orort- 
ßahnen — gingen bei Xeugründungen nicht mehr auf eigenen Betrieb 
aus, sondern begnügten sich mit einer Beteiligung am Aktienkapital des 
Privatunternehinens. 

^ a. a. O. I S. 145. 
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Gewiß waren diese Vorgänge eine Eeaktion gegen die reine Tlieorie 
des Kommunalsozialismus, sofern an die Stelle der öffentlich-reclilliclien 
Form des Regiebetriebs Reclitsformen des Privatrechts gesetzt wurden. 
Ein ausgereiftes Urteil über die Zweckmäßigkeit dieser oder jener Be- 
triebsforni bestand damals ebensowenig wie heute. Immerhin haben 
die Gemeinden als Besitzer von Straßenbahnen auch im privatrechtlichen 
Mantel und bei der Teilung des Straßenbahnkapitals mit den Privaten 
ihren Besitzstand nicht nur gewahrt, .sondern allmählich vermehrt. Denn 
von den im .Jahr 1921 vorhandenen 183 preußischen Straßenbahnen 
waren 105 = 58 “/o kommunal. Diese Entwicklung war für die Straßen¬ 
bahnen insofern günstig, als der Druck der öffentlichen Meinung, der 
sich in den Gemeindeparlamenten widerspiegelte und der seine Wellen 
auch in die Aufsichtsräte, die von Mitgliedern der Gemeindeverwaltung 
und -Vertretung beschickt wurden, gelangen ließ, den Bahnbau nicht nur 
unter dem Gesichtswinkel des Geldverdienens, sondern im Interesse des 
Verkehrs und der Wirtschaftsförderung beurteilte. Es hatte sich nämlich 
wiederholt gezeigt, daß die rein privaten Straßenbahnbetriebe nicht 
geneigt waren. Bahnstrecken zu errichten, die nicht von vornherein die 
Gewähr für eine angemessene Rente verbürgten. Das liatte zur Folge, 
daß der innerstädtische Verkehr einseitig bevorzugt wurde, während die 
in wohnungspolitischer Hinsicht bedeutungsvolle peripheriale Verkehrs- 
bedienune \ ernachlässigt wurde. Ans diesen Gründen heraus sind die 
gemischtwirtschaftlichen Unternehmungsformen zu tievverten. Sie wollen 
einerseits die Vorteile der Geschäftsgebarung der privaten Unterneh¬ 
mungen. insbesondere die I^nabhängigkeit von den stärkeren verwal¬ 
tungsmäßigen Bindungen einer kommunalen Dienststelle ausnutzen, 
andererseits Grundsätze gemeinwirtschaftlicher Verkehrspolitik berück¬ 
sichtigen, daneben aber auch Überschüsse erwirtschaften. Inwieweit 
die Alöglichkeit besteht, im Einzelfall nach der einen oder anderen 
Richtung stärker den kommunalen Willen durchzusetzen, hängt von der 
Höhe der Kapitalbeteiligung ab. die bei der Entscheidung den Ausschlag 
git)t. Die Verhältnisse sind hier sehr verschiedeip. 

Die Tendenz zum öffentlichen Besitz wird verstärkt durch die Heim¬ 
fallrechte. die in den nächsten Jahren in größerem Umfang eintreten 
und die die Gemeinden in den Besitz von Straßenbahnen entweder unent¬ 
geltlich bringen oder aber gegen einen im Zustiminungsvertrag fest- 
cesetzten Übernahmepreis. \on den Mandataren der privaten Bahnen 
wird aber schon heute mit dem Hinweis auf das mit den Bestimmungen 


^ Böttger, Staatskapitalismus und Staat.ssozialismus im Verkehrswesen. 
Technik und Wirtschaft 1926, S. 295. 



Die preußischen Straßenbahnen 1913—1932. 


753 


des Kleinbalingesetze.s angeblicli nicht in Einklang zu bringende unent¬ 
geltliche Heimfallrecht der Versuch gemacht, die Gemeinden zu einer 
Umformung der rein privaten Unternelimungen in gemisclitvvirtschaft- 
liche Form im Vergleich.svveg zu veranlassen. So liatte die Stadt Frank¬ 
furt a. d. Uder der Allgemeinen Lokal- und Straßenbahngesellschaft, die 
die Straßenbahnen und das Elektrizitätswerk hetreibt, den seit 18% 
laufenden Konzessionsvertrag zuin 31. Dezember 1922 gekündigt. Nach 
ilen Vertragsbestimmungen konnte die Stadt Frankfurt a. d. Oder das 
Fnternehmen zum 19fachen des durchschnittlichen Reingewinns der letz¬ 
ten 5 Jahre übernehmen. Es kam Jedoch zu einer Verständigung, wo¬ 
nach die Stadt unter Verzicht auf völlige Übergabe sich vom 1. April 
1922 ab zur Hälfte an dem Unternehmen beteiligte, das sodann bis zum 
-•Ublauf der Konzessionszeit (1947) in der Form einer Gesellschaft m. b. H. 
gemischtwirtschaftlich weiter betrieben werden soll. Meist fallen bei 
<len gemischtwirtschaftlichen Unternehmungen auf die kommunale Betei¬ 
ligung mehr als 50 ®/o des Kapitals. Es sind zu nennen (preußische 


Städte über 200 000 Einwohner): 

1929/30 

Dortinniider Straßenbahn G.m.b.H . . . . 80,9 % 

Rheinische Bahn-Gesellschaft A.-G. ... . 97,o % 

Duisburger Straßenbahngesellschaft m. b. H. ... 51,o % 

Kreis Ruhrorter Straßenbahn G.m.b.H.. 64,4 % 

Magdeburger Vorortbahnen A.-G. 67,o % 

Stettiner Straßen-Eisenbahn-Ges. A.-G. . , 77,o % 


Die Rechtsform vom kommunalen Regiebetrieb zur koiiinuinalen Ge- 
s^ellsehaft hat ebenfalls ziigenommen. 19.30 waren von 98 kommunalen 
■'Straßenbahnen 68 Regiebetriebe und 30 Gesellschaftsbetriebe, deren 
-Unteile sich zu 100 in kommunalem Besitz befinden. 

Die Zunahme zur gemischtwirtschaftlichen Betriebsform ist beson- 
ders in den Großstädten festzustellen. Das tut die nachstehende Über- 
«icht dar*: 

Der gegenwärtige Gesamtanteil der Gemeinden am Besitz der 
■Straßenbahnen dürfte mit 6.5 ®/o nicht zu hoch geschätzt .sein. Leider hat 
•‘sich die ■Städtestatistik bislang nicht so weit ausbauen la.sscn. um die 
" irtschaftliche Überlegenheit der einen oder anderen Betriebsform 
darzutiin. Insbesondere die ermittelten Durchschnitt.sätze der Brutto- 

* Errechnet aus dem Statisti.schcii Jahrbuch deutscher Städte 1927, S. 511 
und 1931, S. 244. 
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Von je lUÜ Straßenbahnen waren 


Städte 

Ein^ ohnerzahl 

Stadt. Regie¬ 
betriebe 

ßtädt. Gesell¬ 
schaften 

, 

gemißcht- 

wirtschaftl. 

private 

Überhaupt 

1924 

Of 

/o 

1929 

o/ 

/o 

1924 

. “o 

1929 

o/ 

/o 

1924 

o/ 

/o 

^1 

1929 i 

o/ li 

/O li 

1924 

o/ 

/o 

1929 

% 

192J 

o/ 

/o 

1929 

o/ 

/o 

.50 bis 100 000 

43 

42 

11 

23 

22 

26 ,1 

24 

9 

100 

luo bis 200 000 . . 

42 

41 

1.) 

9 

19 

41 

24 

9 

100 

über 200 000 . . 

. 31 

29 

16 

22 

i 25 

40 i| 

26 

9 

!! löO 


einnahmen je gefahrenes Wagenkilometer und je beförderte Person 
zeigen keine auswertbaren beweiskräftigen Merkmale weder in den ein¬ 
zelnen Größengruppen der Städte, noch beim Vergleich der verschiedenen 
Arten der Unternehmungen. 
















Bericht über die Ausführung des Programms zur Verbesserung 
der rumänischen Bahnen im 2. und 3. Anwendungsjahr^. 


In dem Auszug aus dem Bericht über das erste Anwendungsjahr 
(Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 12 ff.) ist die Entstehung dieses 
Programms als Teil des Programms zur Stabilisierung der Währung im 
Zusammenhang mit einer Stabilisierungsanleihe und die Bedeutung der 
Berichte über die Ausführung des Programms näher erörtert. Die Be¬ 
richte über das zweite und dritte (letzte) Anwendungsjahr sind wiederum 
von dem technischen Sachverständigen bei den rumänischen Staatsbahnen, 
Gaston Leverve, diesmal zusammen mit dem Generaldirektor dieser 
Bahnen M. lonesco verfaßt. Von den umfangreichen Ausführungen der 
beiden Berichte sind im Folgenden die wichtigeren und allgemein inter¬ 
essierenden zusainmengefaßt. 

Vorauszuschicken ist, daß im Lauf des dritten Anwendungsjahrs 
die rumänische Regierung ein „Programm über die wirtschaftliche und 
finanzielle Entwicklung 1931“ aufgestellt hat, dessen Inkrafttreten durch 
den Abschluß einer zweiten internationalen Anleihe im April 1931 mög¬ 
lich wurde. Im Bericht über das zweite Anwendungsjahr wird bemerkt, 
daß seit 1926 nicht weniger als sechs Generaldirektoren an der Spitze 
der Eisenbahnen aufeinander gefolgt seien. Es sei klar, daß für ein so 
großes Unternehmen die Kontinuität in der Leitung und in der Organi¬ 
sation sehr (Vvünschenswert sei, «um eine gute Geschäftsführung zu 
sichern, welches auch die jeweiligen gesetzlichen Bestimmungen .seien. 

Finanzielle Übersicht. 

Das finanzielle Gleichgewicht, das in den drei Anwendungsjahren 
des Programms wieder hergestellt werden sollte, ist nach Ablauf dieser 

^ Rapport sur 1 execution du Programme d’amelioratioii des chcmins de fer 
roumains. Deuxieme ann^e d’application du Programme de stabili.sation monetaire 
(7 fevrier 1930 — 7 fevrier 1931). Bucarest. Imprimerie des chemins de fer 
roumain.s. 1931. 100 S. — Desgl. Troisieme annee (7 fevrier 1931 — 7 fe\ rier 

1932). 1932. 109 S. 
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Zeit noch nicht erreielit worden. Das Jahr 1929 wies einen Fehlbetrag 
^ on 11U2 Millionen, das Jahr 1930 einen solchen von 872 Millionen Lei 
auf. In diese Fehlbeträge wurden keinerlei Zins- und Tilgungslasten 
eingerechnet, andererseits wurden auf der Einnahmeseite die vom Staat 
für bestimmte Beförderungsleistungen geschuldeten und noch nicht be¬ 
zahlten Beträge nicht aufgenommen. Übrigens sind die genannten Zah¬ 
len auch nicht vollständig einwandfrei, weil die Buchführung damals 
noch zu wünschen übrig ließ. Diese erfuhr erst auf Grund des Stabili¬ 
sierungsprogramras eine Neuregelung, die infolge von Schwierigkeiten 
aber später als vorgesehen in Kraft trat und daher erst im Jahr 1931 
angewendet werden konnte. Nach einer vorläufigen Schätzung wird im 
.lahr 1932 mit einem Fehlbetrag von mehr als 2 Milliarden Lei zu rech¬ 
nen sein. 

Die Fehlbeträge sind vor allem auf den Eückgang der Verkehrs¬ 
einnahmen zurückzuführen. Auch im Haushalt für das Jahr 1930 war 
der Voranschlag wie im Vorjahr zu optimistiscli: Man hatte die Ein¬ 
nahmen auf 12 900 Millionen Lei veranschlagt, tatsächlich erreichten sie 
nur 11 588 Millionen. Die Verkehrseinnahmen gingen um annähernd eine 
Milliarde, die Zahlungen des Staats und sonstiger öffentlicher Verwal¬ 
tungen um 301 Millionen zurück. Die Minderung der Verkehrseinnahmen 
wurde ausschließlich durch die Wirkungen der AV’irtschaftskrise ver¬ 
ursacht. Sie wurde erheblich abgeschwächt durch tarifarische Maßnah¬ 
men (Tariferhöhung um 5 % für den Personen- und Güterverkehr ab 
15. .lanuar 19.30. Umgestaltung der Gütertarife ab 1. September 1930). 

lin Jahr 19.31 haben sich nach der vorläufigen Berechnung die Ein¬ 
nahmen (ausschließlich des Zuschusses des Staats) gegenüber 1930 
um 1997 Millionen Lei, d. i. um rund 18 % verringert. Bei den Tarifen 
wird in dem Bericht fesigestellt. daß sie sich ungefähr auf der gleichen 
Höhe bewegen wie in anderen Ländern. Hieraus ergibt sich, daß eine 
allgemeine Senkung der Beförderungspreise nicht gerechtfertigt wäre. 
Die Wirtschaftskrise hat aber auch in Pumänien zu zahlreichen und 
dringenden Anträgen auf Tarifermäßigungen von allen Seiten Anlaß 
gegeben. lin Verfolg dieser .Anträge wurden im Jahr 1931 viele und 
wichtige Tarifermäßigungen im Binnenverkehr und noch mehr für die 
.Ausfuhr gewährt, namentlich für Getreide, Teigwaren, lebende Tiere, 
Brenn- und Industrieholz, Kohle. Salz und Rohöl. Zweifellos sind infolge 
dieser Ermäßigungen die A erkehrseinnahmen im Jahr 1931 mehr zu¬ 
rückgegangen als es der Verkehrsminderung entsprochen hätte. Der 
gegenwärtige Stand der Einnahmen der rumänischen Bahnen und ihr 
Fehlbetrag zeigen, daß die Tarifsenkungen übertrieben gewesen sind, und 
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daß man auf Jeden Fall neue Ermäßigungen nur mit äußerster Vorsicht 
und in den Fällen zubilligen darf, in denen die Interessen der Eisen¬ 
bahnen vollständig gewährleistet sind. 

Auch für das dritte Anwendungsjahr muß der Bericht nochmals 
feststellen, daß die Beförderungsleistungen für andere Verwaltungs¬ 
zweige des Staats trotz aller Bemühungen der Eisenbahnen immer noch 
nicht in ausreichender Weise vergütet werden, und daß in zu freigebiger 
Weise auf Veranlassung des Staats bestimmten Personengruppen unent¬ 
geltliche oder ermäßigte Beförderung zugestanden wird. Diese Ver¬ 
günstigungen sind insgesamt auf ungefähr 2 Milliarden Eei zu veran¬ 
schlagen, während im Staatshaushalt 19-31 als Vergütung für die Bahnen 
nur ein Betrag von 590 Millionen vorgesehen ist. Hierin ist eine der 
Hauptursachen für den Fehlbetrag der Staatsbahnen zu erblicken, wäh¬ 
rend der Staatshaushalt in künstlicher Weise von einem Teil der ihm zur 
Last fallenden Beförderungskosten befreit wird. 

Angesichts des Einnahmerückgangs hatte die Leitung der Staat.s- 
bahnen starke Anstrengungen gemacht, die persönlichen und sachlichen 
Ausgaben einzuschränken. Das Personal wurde von 114 784 Köp¬ 
fen im Jahr 1928 auf 88 35Ü am 1. .Januar 1932, d. i. um 23 % vermindert. 
Diese durch einen zu hohen Peisonalstand gerechtfertigten Maßnahmen 
haben bereits zu Ersparungen im Jahr 1931 geführt, ihre volle Wirkung 
wird sich aber erst in den folgenden Jahren zeigen. Infolge dieser Per¬ 
sonalminderung treffen nunmehr auf ein Betriebskilomeier 7,88 Be¬ 
dienstete. Außerdem wurden die Personalbezüge ab 1. Januar 1931 um 
10 bis 23 %, ab 1. Januar 1932 nochmals, und zwar einheitlich um 15 % 
herabgesetzt. Hierdurch wurden die Aufwendungen für das aktive Per¬ 
sonal von 6084 Millionen Lei im Jahr 1928 auf voraussichtlich 5592 Mil¬ 
lionen im Jahr 1931 verringert. Da der Staat den Hauptvorteil dieser 
Maßnahmen für sich in Anspruch genommen hat, und der Rest der Pen¬ 
sionskasse zugeführt wurde, haben die Staatsbahnen hierdurch leider 
keine Erleichterung für ihren Haushalt erfahren. Während die Staats¬ 
bahnen im Jahr 1928 nur 3 Millionen Lei an den Staat für Pensionen 
Zahlten, mußten sie sich im .Jahr 1931 mit 502 Millionen an den Pensions¬ 
lasten beteiligen. Der Bericht weist darauf hin, daß im Haushalt für 
1932 nicht weniger als 1235 Millionen für Pensionen und Unterstützungen, 
d. i. 29 % der Bezüge der aktiven Bediensteten, vorgesehen sind. Es wird 
festgestellt, daß das Ergebnis der Personaleinsparungsmaßnahmen der 
Eisenbahnen in den letzten drei .lahren durch das An.steigen der Pen- 
sions- und Unterstützungsleistungen, auf die die Ei.=enbahnen keinen Ein¬ 
fluß haben, aufgesogen worden ist. 
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Erliebliclie Ersparungen w urtlen bei der Brennstoffbewirt¬ 
schaftung erzielt. Die Gesamtausgabe für Brennstoffe fiel von 
-•4-33 Millionen Lei im Jahr lü’28 auf 1369 Millionen irn .Jahr 1931. der 
Verbrauch für 100 Bruttolonnenkilometer von 8.42 auf 7.7»; kg Steinkohle, 
der Preis für die Tonne Kohle von 1092 auf 914 Lei. Infolge der Hebung 
des techni.sclien Wirkungsgrads der Lokomotiven, der Erzielung von 
Preisherabsetzungen und der Verbesserung der Beschaffenheit der Kohle 
durch die Bemühungen der Kohlengruben sind demnach die Ausgaben für 
Brennstoffe um 1064 Millionen Lei, d. i. um 44 % gesunken, während der 
Verkehr nur um 10 % abnahm. Die Eisenbahnen würden ein noch 
bes.seres Ergebnis erzielt haben, wenn sie in der Wahl der Brennstoffe 
vollständig frei gewe.sen wären. Aus wirtschaftlichen und sozialen 
Gründen w aren sie aber gezwungen, aus den weitentlegenen Pro\ inzen 
Bukowina und Bessarabien Kohlen zu beziehen, während sie Eohöl mit 
einem höheren Heizwert zu viel billigeren Preisen bekommen hätten. 

Die Au.sga1>en für die Unterhaltung und Ausbesserung des Fahr¬ 
zeugparks sind noch zu hocli. Die Verpflichtungen aus langfristigen 
Verträgen mit Privatfirmen sind bereits im ersten Bericht geschildert. 
Trotz Erleichterung dieser Verpflichtungen Italien die Staatsbahnen in 
den .Jahren 1930 bis 1935 noch je 1550 Millionen Lei für Au.sbesserungen 
in den Privatwerkstätten aufzuwenden. In den Haushalt für 1931 und 
1932 konnten wegen des Einnahmerückgangs allerdings nur zwei Drittel 
dieser Summe, nämlich 1021 Millionen eingestellt werden. Dazu kommen 
die Ausgaben der Eisenbahnwerkstätten, die. obwohl im Vergleich zu 
den Vorjahren gekürzt, im Haushalt 1932 immer noch 1921 Millionen be¬ 
tragen. Im ganzen belaufen sich hiernach für dieses Jahr die Ausgaben 
für Unterhaltung und Ausbesserung der Fahrzeuge auf 2942 Millionen, 
d. i. auf 29 % der Ge.'samtausgaben. Man muß versuchen, diese Ausgaben 
unter Berücksichtigung des Verkehrsrückgangs und unter Verbesserung 
der Arbeitsweise in den Eisenbahnwerkstätten weiter einzuschränken. 

Die Erneuerung der Bahnanlagen wurde mit Hilfe von 
.Anleihen durchgeführt. Der Haushalt wurde daher nur mit den Kosten 
der Bahn Unterhaltung belastet, die in mäßigen Grenzen (14% 
der Gesamtausgaben) gehalten w-erden konnten. 

Zusammenfassend stellt der Bericht fest, daß der Fortbestand des 
Fehlbetrags seit der Stabilisierung der Währung auf Ursachen zurück¬ 
zuführen ist. die sich zum großen Teil der Einwirkung der Staatsbahnen 
entziehen und leider die M irkungen ihrer ernstlichen Ersparungsniaß- 
nahmen aufzehren. Die Fehlbeträge der drei .Jahre haben der Finanz¬ 
verwaltung der Staatsbahnen große Schwierigkeiten bereitet. Da sie 
über Eeserven nicht verfügt und keine Hilfe vom Staat erhält, kann sie 
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lienfe ilire Zahlungen nur mit großen Verzögerungen leisten. Der Ernst 
dieser Lage erfordert eine alsbaldige Abhilfe. \or allen müs.sen die un¬ 
entgeltlichen und ermäßigten Beförderungsleistungen nachgeprüft wer¬ 
den. sodann dürfen den Staafsbahnen nicht neue Opfer durch Einnahme- 
Jiiinderung. insbesondere Tarifermäßigungen, oder Ausgabensteigerung 
auferlegt werden. Die Eingriffe anderer Behörden auf diesem Gebiet 
sind übrigens auch unverträglich mit den Grundsätzen der Autonomie. 
I'erner ist es Aufgabe der Staatsbahnen, ihre Sparpolitik noch zu ver- 
s-chärfen und gleichzeitig über ihre Einnahmen durch eine stärkere 
Kontrolle zu wachen. 


Das Verbesserungsprogramm. 


Das erste Verbesserungsprogramm war auf einem den Eisenbahnen 
zur Verfügung gestellten Anleihebetrag von 35 Millionen Dollar auf¬ 
gebaut. ln Ausführung des Programms von 1931 wurde weiter ein Teil 
der im April 1931 ausgegebenen internationalen Anleihe in Höhe von 
A50 Millionen französischen Franken den Eisenbahnen überlassen, um 
ihnen eine neue Eeihe von Arbeiten auf Vermögensrechnung zu ge¬ 
statten. Diese Arbeiten sind entsprechend den Bestimmungen des Pro¬ 
gramms durch die Staatsbahnen im Einverständnis mit dem Eisenbahn¬ 
sachverständigen festgestellt und durch ein Gesetz vom IC. Juli 19:51 
genehmigt worden. 

Für die Aufstellung der beiden Programme bestanden folgende 
grundsätzliche Erwägungen: Die verfügbaren Mittel (4751 Millionen Lei 
*us der ersten, 163t Millionen aus der zweiten Anleihe) waren bei 
'vettern nicht ausreichend für die Befriedigung aller Bedürfnisse, es 
•'"nnten daher nur die notwendigsten und dringendsten Arbeiten ausge- 
vvahlt werden. Besondere Aufmerksamkeit erforderte der Zustand des 
‘'Schienenwegs, der infolge ungenügender Erneuerung nach dem Krieg 
noch mit sehr alten Oherbaustoffen ausgerüstet war. 


Ein großer Teil der Kredite (1390 und 3J.j Millionen) wurde dalier 
füi die Erneuerung und Verstärkung der Hauptlinien vorgesehen. Diese 
-Arbeiten werden im Lauf des Sommers vollständig beendet. Es sind 
dann 15J1 km Hauptstrecken vollkommen erneuert. Eine große Zahl von 
Krücken mußte infolge von Kriegs- und t'berschweminung.'^schäden neu- 
gebaut oder wegen der schweren Lokomotiven verstärkt werden. Hierfür 
-''Ollen von der Anleihe 307 und 80 Millionen aufgewendet werden. 
-04 -Millionen dienen dem zweigleisigen Ausbau von zwei Strecken. Ein 
Kredit von bO Millionen der ersten Anleihe ist der Zentralisierung von 
‘"Signalen und M eichen in 2.50 Bahnhöfen, ein Kredit von 10 Millionen 
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der zweiten Anleihe der Einführung des Blocksystems auf besonders 
stark belasteten Strecken gewidmet. 68 Millionen sind für Verbes.serung 
der Telegraphen- und Fernsprechanlagen bestimmt. 2(J0 und 180 Millio¬ 
nen werden zur Verlängerung von Aufstellungsgleisen und zur Moder¬ 
nisierung einiger Bahnhöfe, namentlich des Bahnhofs Bukarest Nord 
verwendet. 260 und 02 Millionen sind vorgesehen für die Vergrößerung 
und die Neuanlage von Lokomotivschuppen usw. Die Ausbesserungs¬ 
werkstätten der Staatsbahnen sind großenteils veraltet und wenig 
leistungsfähig. Entsprechend ihrem Modernisierungsprogramm haben die 
Staatsbahnen zwei alte, ungünstig gelegene Werke geschlossen, ein 
großes modernes Werk neu errichtet, ein anderes umgebaut. Hierzu 
wurden 412 und 164 Millionen aufgewendet. 

Infolge des Verkehrstillstands in den letzten .Jahren wäre eine 
Vermehrung des Fahrzeugparks nicht dringend gewesen. Aber bereits 
vor dem ersten Programm waren für 71-3 Millionen Fahrzeuge l)estellt 
worden, für deren Bezahlung der Betriebshaushalt keine Mittel \orsah. 
Diese Fahrzeuge wurden daher aus Anleihemitteln bezahlt, ebenso zwei 
spätere Aufträge in Höhe von 300 und 248 Millionen, die zur I'nter- 
stützung der unbeschäftigten einheimischen Industrie erteilt wurden. 

Die verfügbaren Mittel erlauben nicht, alle im Jahr 1928 im Bau 
befindlichen Linien zu v-ollenden. Man mußte sich vielmehr damit be¬ 
gnügen. die Verpflichtungen aus den bereits ausgeftthrten Bauten zu 
begleichen und im übrigen nur die Linie Kischinew (Chi§inäu)—Sacaidac 
und die ersten 30 km der künftigen Linie Kronstadt (Bra§ov)—Nehoia§i 
—Buzäu zu vollenden. .Aus der zweiten Anleihe w'urde angesichts an¬ 
derer, dringenderer Aufgaben nur ein Betrag von 20 Millionen für eine 
neue V^erhindungstrecke in der Umgebung von Bukarest ausgegeben. 

Bisher bestand kein Hauptmagazin für Vorräte. Da diese überall 
zerstreut sind, wird die f^lterw achung erschwert, und sind sie der Gefahr 
von Beschädigungen und Diebstählen ausgesetzt. Ein Betrag von 50 Mil¬ 
lionen wurde daher aus der zweiten Anleihe für die Errichtung eines 
Hauptmagazins ausgeworfen. 

Endlich mußte mangels entsprechender Mittel in der Betriebsrecli- 
niing ein Betrag von 203 Millionen aus der zweiten Anleihe aufgewendet 
werden, um im Jahr 1931 die Tilgungsquote für die Ötabilisieriings- 
anleihe von 1929 zu bezahlen. 

.Ausführung des A’erbesserungsprogramms. 

Nach dem ursprünglichen Programm auf Grund des Gesetzes vom 
15. .Juni 1929 standen den Eisenbahnen rund 4985 Millionen Lei (30 Mil- 
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lionen Dollar) aus der Stabilisierungsanleihe von 1929 für die Ausfüh¬ 
rung bestimmter Arbeiten zur Verfügung. Durch das Gesetz vom 
16. April 1930 wurden die Kredite für die Ausführung neuer Linien er¬ 
heblich gekürzt und eine Summe von 234 Millionen Lei für die Speisung 
des Betriebsfonds abgezweigt, so daß noch rund 4751 Millionen für Kapi¬ 
talanlagen verfügbar blieben. Anderseits wurden 1637 Millionen Lei 
t250 Millionen französische Franken) aus der internationalen Anleihe 
von 1931 zur Ausführung des zweiten Teils der Arbeiten zur Wieder¬ 
herstellung und Entwicklung der Staatsbahnen bestimmt. 

Inkrafttreten der im S t a b i 1 i s i e r u n g s p r o g r a m m 
aufgeführten Maßnahmen. 

In Ergänzung des Berichts über das erste Anvvendungsjahr ist 
folgendes zu bemerken: 

1. Eine neue, zum Teil doppelte Buchführung wurde ab 1. Mai 1930 
eingeführt, ferner wurde eine vollständige Aufnahme der Vorräte durch¬ 
geführt. Besondere Buchführungsvorschriften wurden für die Werkstätten 
Zur Nachweisung der Selbstkosten jeder Instandsetzung und für die Bahn¬ 
unterhaltung aufgestellt. Die Geldbewegung in der Hauptkasse und in 
den Bahnhofskassen wird täglich festgestellt. Die Finanzdirektion macht 
für jeden Monat eine Aufstellung, aus der die Kassenlage am Anfang 
und am Ende des Monats zu ersehen ist. Im Jahr 1931 zeigten sich bereits 
befriedigende Ergebnisse, besonders hinsichtlich der rascheren Mitteilung 
der monatlichen Einnahmen und der genaueren Kenntnis der verbrauchten 
Stoffe. Seit vielen Jahren waren von den Staatsbahnen keine ernstzu- 
üehmenden Bilanzen erstellt worden. Sie sind jetzt für die Zeit von 
1919 bis 1930 nachgeholt worden. Da die Bilanzen der letzten beiden 
■fahre in die Zeit der Änderung des Rechnungswesens fallen, gewähr¬ 
leisten ihre Angaben noch keine vollkommene Genauigkeit. 

2. Das Stabilisierungsprogramm schreibt eine Änderung der Vor¬ 
schriften über unentgeltliche und ermäßigte Beförderungsleistungen vor. 
Hie von den .Staatsbahnen mit dem Finanzministerium und mit dem 
Kriegsministerium hiernach getroffenen Vereinbarungen bedeuten einen 
W'esentlichen Fortschritt gegenüber dem früheren Zustand, die Vergün¬ 
stigungen sind aber immer noch zu groß und tragen zu einer beträcht¬ 
lichen "Verringerung der Verkehrseinnahmen bei. 

Bemerkungen zum Betriebsergebnis 1931. 

Personenverkehr. 

Die vorläufigen Zahlen für 1931 zeigen gegenüber dem Vorjahr eine 
Einnahmeminderung uja 23®/o, obwohl der Personenverkehr, an der Zahl 
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rter beförderten Reisenden und der Personenkilonieter gemessen, nur um 
12“/« zuriickgegangen ist. Der Unterschied erklärt sich durch die Ein¬ 
führung von Tarifbegünstigungen. Trotz des A erkehrsrückgangs hat 
sich die Zahl der Personenzugkilometer nicht in nennenswerter Weise ver¬ 
ringert. Dies weist darauf hin. daß die Zahl der Züge dem Umfang des 
Verkehrs angepaßt werden muß und Züge ausfallen müssen, deren Be¬ 
nutzung ungenügend ist. Ein Sonderausschuß, bestehend aus Vertretern 
der Staatsbahnen, der Landwirtschaft, des Handels und der Industrie, 
wurde Ende 1931 zur Untersuchung eingesetzt, ob die Senkung der Le¬ 
benshaltungskosten nicht eine Neuregelung bestimmter Personen- und 
Gütertarife erfordere. Angesichts der Finanzlage der Eisenbahnen darf 
nur mit aller Vorsicht an eine Änderung der Tarife herangegangen wer¬ 
den. Zahlreiche Ermäßigungen wurden für den Bäderverkehr, Nahver¬ 
kehr der größeren Städte, für Ausstellungen usw. eingeführt. Wenn diese 
Maßnahmen auch Werbezwecken dienten, sind sie doch auch häufig an¬ 
deren Reisenden zugute gekommen, w ihre Wirksamkeit beträchtlich 
vermindert hat. 

Güterverkehr. 

Gegenüber dem Vorjahr ist die Zahl der beladenen Wagen um 6,-“/«, 
der beförderten Tonnen um 4.3 “/« und der Einnahmen um 12.7 “/« zurück¬ 
gegangen. Die stärkere Minderung der Einnahmen erklärt sich aus dem 
größeren Anteil von niedrig tarifierten Gütern und auch aus Tarif¬ 
ermäßigungen. Die Zahl der Güterzüge ist nur um 1 “/« zurückgegangen. 
Dies zeigt, daß die Zahl der Züge mehr dem Verkehrsumfang angepaßt 
werden müßte. Die Ausfuhr ist gestiegen und betrug 37.i “/«. Auffallend 
ist das Verhältnis der Dienstgutbeförderungen zu den gesamten Trans¬ 
porten, das sich noch verschlechtert hat (23,3®/«). Eine Verbesserung 
kann hauptsächlich durch eine wirtschaftlichere Verteilung der Brenn¬ 
stoffe erzielt werden. 

Der Kraftwagenwettbewerb hat sich trotz des zum großen 
Teil mangelhaften Zustands der Straßen namentlich auf kurze Entfer¬ 
nungen immer mehr verschärft. Die Vorzugstellung dieses neuen Ver¬ 
kehrsmittels hat folgende Ursachen: Haus-Haus-Beförderung, Ungebun¬ 
denheit in der Aufstellung des Fahrplans und der Beförderungspreise, 
keine Verpflichtungen zu unentgeltlichen oder billigeren Beförderungs¬ 
leistungen ge^'enüber dem Staat, keine Pflicht zur Unterstützung der ein¬ 
heimischen Industrie, sei es in der Form von Tarifsenkungen oder von 
überflüssigen oder ungeeigneten Bestellungen. Außerdem hat der Kraft¬ 
wagen nicht die Kosten des Baus des Fahrwegs, sondern nur einen kleinen 
Teil der Unterhaltskosten der Straßen zu tragen. Er ist befreit von der 
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Gebühr von 50 Lei Je Wagen, die zugunsten der „Straßenkasse“ von den 
mit der Eisenbahn beförderten Gütern erhoben wird, ebenso von den 
fiskalischen Gebülirenmarken, die auf diesen Gütern anzubringen sind. 
Endlich umfaßt das rumänische Eisenbahnnetz viele Xebenbahnlinien 
(SOOO von insgesamt 10 000 km), die wegen ihrer geringen Länge dem 
Kraftwagenwettbewerb besonders ausgesetzt sind. Der Kraftwagenwett¬ 
bewerb hat daher auch eine wichtige Kolle bei den Tarifermäßigungen in 
den Jahren von 1925—1930 gespielt. Die Anzahl aller Kraftwagen ist in 
dieser Zeit von rund 11 000 auf rund 38 000, die der Autobusse von 401 
auf 2486 gestiegen. 

Im Jahr 1930 wurde ein Gesetz über den öffentlichen Verkehr mit 
Kraftfahrzeugen erlassen, das dem Staat das Monopol hierfür gibt. Der 
Betrieb kann durch das Verkehrsministerium in eigener Regie geführt 
oder Verkehrsgesellsohaften, Kraftwagenunternehmungen, den Eisen¬ 
bahnen oder der Post überlassen werden. Die Eisenbahnen haben also 
hierbei keine Vorzugstellung. Das Gesetz ist bis Jetzt nur auf den 
Personenverkehr angewandt worden. Etwa 60 Linien mit einer Gesamt¬ 
länge von 4000 km sind seitdem genehmigt worden, darunter eine Anzahl 
von Linien, die parallel zu den Eisenbahnen verlaufen. Die Eisenbahnen 
haben verlangt, daß solche Linien grundsätzlich ihnen Vorbehalten wer¬ 
den. Diesem Verlangen entsprechend hat ihnen das Verkehrsministerium 
Straßen dieser Art in der Länge von 3200 km überlassen. Es ist ein 
Gesetz in Vorbereitung, das den Eisenbahnen die Freiheit läßt, solche 
Linien entweder unmittelbar oder mit einer Tochtergesellschaft ein¬ 
zurichten. Das Gesetz sieht noch weitere 6000 km Straßen vor, auf denen 
der öffentliche Güterverkehr nur durch die Eisenbahn ausgeführt werden 
darf. Die Staatsbahnen beabsichtigen, wenn das Gesetz in Kraft tritt, 
den Kraftwagenverkehr einer Gesellschaft zu überlassen, mit der sie eng 
Zusammenarbeiten werden. 

Bemerkungen zum Haushaltsplan 1932. 

Die Verkehrseinnahmen für 1931 werden voraussichtlich 8.8 Mil¬ 
liarden Lei (ausschließlich Zahlungen des Staats und der Post) betragen, 
^Iso lim 2158 Millionen weniger als im Haushaltsplan vorgesehen war. 
Per Ansatz für den Haushaltsplan 1932 mit 9,5 Milliarden dürfte zu hoch 
•gegriffen sein, da mit einer fühlbaren Einnahmemehrung nicht gerechnet 
Werden kann. Dies wird durch die Einnahmen der Monate Januar und 
Februar bestätigt, die noch hinter den Verkehrseinnahmen des Vorjahrs 
Zurückbleiben. Unter den Ausgaben fällt ein Beitrag der Staatsbahnen 
von 705 Millionen Lei zur staatlichen Pensionskasse besonders auf. Da 
die Staatsbahnen 21 500 Beamte haben, trifft auf einen Beamten ein Bei- 
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trag von 33 000 Lei. Es ergibt sich hieraus, daß die Staatsbalinen infolge 
der Art der Verteilung zum großen Teil die Pensionslasten zu tragen 
haben, die anderen Staatsverwaltungszweigeii obliegen würden. 

Zusammenfassend bemerkt der Bericht über das dritte An¬ 
wendungsjahr: Wenn sich die Wirtschaftslage nicht in kurzer Zeit 
wesentlich bessert, werden die Verkehrseinnahmen nicht bloß weit hinter 
dem Voranschlag, sondern auch hinter den Einnahmen des Vorjahrs Zu¬ 
rückbleiben. Außerdem ist zu befürchten, daß die Ausgaben den Vor¬ 
anschlag überschreiten werden, der schon stark gekürzt ist. Unter diesen 
Umständen ist mit einem großen Fehlbetrag des ordentlichen Haushalts 
zu rechnen. Dazu kommen noch die Ausgaben des außerordentlichen 
Haushalts mit 725 Millionen Lei, die ohne Deckung sind. Der Güterver¬ 
kehr scheint übrigens, gemessen an der Zahl der beladenen Wagen, ge¬ 
stiegen zu sein. Das Mißverhältnis zwischen Minderung der Einnahmen 
und Erhöhung der Beförderungsleistungen ist ohne Zweifel die Folge der 
zahlreichen Tarifermäßigungen, die im Jahr 1931 in Kraft getreten sind. 

Diese Finanzlage der Eisenbahnen, deren Schwierigkeit ohne wei¬ 
teres klar ist, macht es ihnen zur gebieterischen Pflicht, noch mehr die 
Ausgaben einzuschränken und alle Möglichkeiten zu untersuchen, die 
Einnahmen zu steigern, insbesondere durch eine gründliche Nachprüfung 
der Tarife. Dr. S. 





Die russischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1929/30^ 

Von 

Kcichsbahnrat Dr. Wehde-Textor, Oppeln. 


Der amtliche Jahresbericht des Volkskommissariats für Verkehrs- 
T'Vesen über das Jahr 1929/30 — Materialien für die Statistik des Verkehrs 
Bd. 128: Eisenbahnverkehr im Jahr 1930 — ist verglichen mit dem Bericht 
über das ^ orjahr in äußerlich unveränderter Form erschienen. 

Auch in diesem Jahr ist kein bedeutender Teil der Volkswirtschaft 
schärfer kritisiert worden als das Eisenbahnwesen. Die Sowjetpresse 
richtete ihre scharfe Kritik rücksichtslos gegen die Teile des Eisenbahn- 
■'vesens. die mit dem Ausbau und Aufbau der Industrie, mit der Er¬ 
schließung neuer bis dahin bracher Gebiete und mit der Industrialisierung 
und Rationalisierung der Landwirtschaft nicht Schritt hielten. Das Be- 
richtsjalir stand als zweites Jahr des Fünfjahrplans im Zeichen des 
schwersten Kampfes um die Durchführung des Industrieplans^. 

Die ..Optimalvariante“ des Fünfjahrplans für 1929/30, die ursprüng 
Bch eine Produktionsteigerung gegen das Vorjahr von 21,4 % vorsah, 
'Wurde nachträglich auf 31.5 % erhöht. Schon im ersten Vierteljahr zeigten 
^ich bei der Durchführung des Programms große Schwierigkeiten, die im 
Januar 1930 Anlaß zu einem Aufruf gaben, in dem die größte Kraft¬ 
anstrengung zur Pflicht gemacht wurde. Nach einer vorübergehenden 
Be.s.serung war jedoch am Ende des Jahrs ein so starkes Zurückbleiben 
hinter den Voranschlägen zu beobachten, daß ein zweiter Aufruf im 
‘“September die Lage nicht mehr zu bessern vermochte. Ein bedeutender 
Teil der Produktionszunahme konnte nur durch starke Vermehrung dei 
Belegschaften erreicht werden, die weit über den Voranschlag hinaus¬ 
gegangen ist, die Leistung des einzelnen Arbeiters blieb wesentlich hinter 
dem Voranschlag zurück. Es hing dies nicht zum geringen Teil mit der 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 201. 

^ gl. Berliner Börsenzeitung Nr. 470 vom 17. Oktober 1930. 
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Lebensmittelkrise zusammen, unter der auch die Arbeiterschaft trotz der 
bevorzugten Versorgung stark zu leiden hatte. Auch in der Selbstkosten¬ 
verringerung ist der Plan nicht erreiclit worden. Besonders schlecht 
war es hierbei beim Kohlenbergbau, bei der Erzgewinnung und der Eisen- 
und Stahlindustrie bestellt. Die unbefriedigende Gestaltung der Selbst¬ 
kosten wurde auf Stockungen in der Rohstoffversorgung, den starken 
Wechsel der Arbeiter im Zusammenhang mit den Lebensmittelschwierig¬ 
keiten, auf eine verfehlte Lohnpolitik, auf den immer fühlbareren Mangel 
an gelernten Arbeitern, den häufigen Stillstand der Betriebe bei Ma¬ 
schinendefekten usw. zurückgeführt, über die Produktionsteigerung der 
wichtigsten Industriezweige ist folgendes zu sagen — dabei weichen die 
Ziffernangaben in den verschiedenen Darstellungen der Zeitungen, Lite¬ 
ratur und Statistiken allerdings voneinander ab —: Die Kohlenförderung 
konnte von 1928/29 eine Steigerung auf 46 6.51000 t verzeichnen^. Die 
Kokserzeugung ist von 4.7 Mill. t in 1928/29 auf 6 ^Mill. t im Berichtsjahr 
gestiegen. Befriedigende Ergebnisse weist die Naphthaindustrie mit 
17 066 000 t gegen 13 547 000 t auf. Der Umfang der Bohrarbeiten er¬ 
reichte 551000 gegen 438 400 ni im Vorjahr. Die Naphthaverarbeitung 
ist von 10,8 auf 14,8 Mill. t in 1929/30 angestiegen. Bei der Erzgewinnung 
ist ein starkes Zurückbleiben hinter den Anschlägen zu beobachten. Die 
Eisenerzgewinnung stellte sich auf 10148.500 t gegen 7 207 900 t 
in 1928/29^, die Manganerzgewinnung auf 1 581 000 gegenüber 1 261 700 t, 
die Kupfergewinnung auf 900 000 gegen 776 600 t. Die Roheisenerzeugung 
blieb ebenfalls stark hinter den Kontrollziffern zurück, sie erreichte 
4 982 200 gegen 4 018 700 t, die Martinstahlerzeugung 4 439 500 gegen 
3 878 200 t. Von den verarbeitenden Industrien hatte die Baumwoll¬ 
industrie einen Rückgang von 2ö26 Mill. auf 2353 Mill. Meter zu v er- 
zeichnen. die Woll- und Leinenindustrie konnte ihre Erzeugung steigern. 
Günstig waren die Leistungen der Leder- und Streichholzindustrie. Letz¬ 
tere hat ihre Produktion \ on 6.9 auf 9,i Mill. Kisten steigern können. 

Bezüglich sonstiger wirtschaftlich wichtiger Vorgänge des Bericht¬ 
jahrs soll in der .Vnmerkung nur auf die in deutscher Spracher er¬ 
schienenen Abhandlungen in den ^lonatsheften ..Die Volkswirtschaft der 
UdSSR.“, herausgegeben von der Handelsvertretung der UdSSR, in 
Deutschland, hingewiesen werden^. 

Nach anderer Darstellung in der „Volkswirtschaft der 888R.“. Mosk.au 
1932, von 41668 400 t in 1929 auf 17 050 000 t in 1930. 

® Nach anderer Quelle lO 424 600 t gegen 7 848 700 t. 

^ In der erwähnten Sammlung finden sich Abhandlungen über:(siche S. 767 


oben). 
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Schiflahrtwesen.im Jahrgang 1930 Heft 2 

Salzausfuhr. „ , , ,2 

Maschinenindustrie. , . , .6 

Holzexport. , „ „ ,6 

Keuer Zolltarif . . ... , , , ^ 6 

Arbeiterzahl und Löhne . ^ „ „ ,7 

Turksib . „ , , ,8 

Rauchwaren. „ „ , ,10 

Elektrifizierung . „ , , ,11 

Kaphthaindustrie . . . „ , - ,14 

Abschattung der Bezirkseinteilung . , , 16 

Seeweg nach Sibirien . , , , , 17 

Flachsbau. .. , . ,19 

Getreide. , „ , ,22 

Holzdumping . im Jahrgang 1931 Heft 2 

Außenhandel der UdSSR in 1929/30 , „ , , 4 

Holzhandel . . „ , , ,14 

Geldwesen. , . ,20 

Wandlungen im deutschen Außenhandel , , , 24 


Der Jahresbericht. 

Es muß, wie alljährlich, auch hier wieder bemerkt werden, daß e.g 
sich um eine zusammengefaßte, nicht kritisierende Wiedergabe der vom 
russischen Bericht gegebenen Ziffern mit allen ihren Unstimmigkeiten 
(gegebenenfalls Druckfehlern) handelt. Insbesondere weichen die im 
vorigen Jahresbericht gegebenen Zahlen für 1928/29 wiederholt von denen 
ab, die im vorliegenden zum Zweck der Gegenüberstellung ebenfalls für 
das Jahr 1928/29 wiederholt werden. 


Der Jahresbericht bringt eingangs wie im Vorjahr eine Gegenüber¬ 
stellung von Soll- und Istziffern des Fünfjahrplans, der folgende Angaben 
entnommen werden sollen: _ _ 



Ist für 

1928/29 

Plan für 

1929/30 

Ist für 

1929/30 

ßetriebslängen in km. 

77 035 

77 932 

77 263 

Güterbeförderung in Mio t .. 

Personenbeförderung 

175,6 

220,0 

233,7 

Millionen Fahrgäste... 

343,1 

404,6 

608,3 

Milliarden Personenkilometer . .. 

29,7 

34,0 

47,4 

Gesamtleistimg in Milliarden t/km. 

136,6 

163,8 

179,4 

Lauf der Lok in Millionen Lok/km. 

525,6 

589,2 

603,8 

Lauf der Wagen in Milliarden Wagenachskm . . 

29,4 

34,4 

34,4 

a) Personenwagen .... ... 

4,7 

5,9 

5.7 

b) Güterwagen . 

24,6 

28,5 

28,6 

Belastung der Güterwagen je Achse in t . . . . 

4.46 

4,7 

4,96 

Besetzung der Personenwagen je Achse 

6,1 

— 

— 
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Ist für 

Plan für 

Ist für 


1928/29 

1929/30 

1929/30 

Tageslauf der Güterw^en in km. 

89,7 

100 

90,8 

„ der Personenwagen in km. 

280,9 

295 

305,1 

„ der Lokomotiven im Güterverkehr . . 

148,2 

155 

156,4 

„ der Lokomotiven im Personenverkehr . 

189,s 

200 

215,1 

Reisegeschwindigkeit 




der Personenzüge in km/Std. 

31,4 

32 

31,s 

der Güterzüge in km/Std. 

13,8 

14.7 

12,5 

Heizstoffverbrauch auf 10 000 t/km brutto in t . . 

0,292 

0,290 

0,288 

Eiimahmen in Mio Tscherwonezrubeln. 

1 2 249,2 

2619,2 

2 968,1 

Betriebsausgaben in Mio Tscherwonezrubeln , . 

1566,2 

1722,7 

1810,6 


Betriebslängen. 


Die Betriebslänge der russischen Eisenbahnen 

w ird im vorliegenden 

Jahresbericht für den Durchschnitt des Jahrs 1930 mit 77 046 km ange- 

sehen, von ihnen fielen 76 04-3 

km auf Breitspur-, 

1003 km auf Schmal- 

spurbahnen. Wir finden eine 

Zusammenstellung 

der 22 Bahnen nach 

ihren Längen, die folgendes Bild gibt: 



Stand am 

Stand am 


1. Januar 11*30 

1. Januar 1931 

Westbahn. 

4329 km 

4328 km 

Baltische Bahn. 

3589 „ 

3941 „ 

Kasan-Bahn. 

4068 „ 

4667 „ 

Kursker Bahn. 

2289 ,. 

2812 ,. 

(Moskauer Ring. 

129 „ 

134 „) 

Murman-Bahn. 

1766 „ 

1795 „ 

Oktober-Bahn. 

41.58 .. 

3681 „ 

Perraer-Bahn. 

4788 .. 

5911 „ 

Räsan Uralsker Bahn . . , 

3952 „ 

2951 

Samara Slatoust-Bahn . . , 

4067 

3209 

Nord-Bahn. 

3479 „ 

3920 

Süd-Ost-Bahn. 

3874 ., 

3883 „ 

Donez-Bahn. 

2481 „ 

2421 „ 

Jekaterinen-Bahn .... 

2977 .. 

2977 „ 

Süd-West-Bahn. 

4340 ., 

4742 „ 


3696 ,. 

3755 ,. 

Transkaukasische Bahn . . 

2068 „ 

2094 „ 

Nordkaukasische Bahn . . 

4032 „ 

4097 „ 

Mittelasiatische Bahn . . . 

4471 „ 

4471 „ 

Tiansbaikal-Bahn .... 

2532 „ 

2600 „ 


3605 ., 

3333 „ 


2861 

2861 „ 


2381 

2381 „ 
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Es ergibt sich, daß in der Zugehörigkeit der Linien zu den einzelnen 
Bahnen teilweise bedeutende Veränderungen im Berichtsjahr vorge¬ 
nommen sind, die im einzelnen zu verfolgen hier nicht von Interesse ist. 

Über die Neubauverhältnisse gibt der Bericht folgende Darstellung: 

a) fertiggestellt und in Betrieb genommen sind: 


Dnjepropetrowsk—Apostolowo.102 km 

Kirschatsch—Orechowo .49 „ 

Winodjelnoje—Diwnoje .41 „ 

Jegorjewsk—Ilinski Pogost.15 „ 

Assake—Sehaarichan.15 „ 

Tawritschanskaja Zweigbahn.15 „ 


297 km 

b) fortgesetzt wurde der Bau von 23 Linien, die eine Gesamtlänge 
von 11 307 km haben werden, der Bau wurde im Berichtsjahr von 
vorher 4895 fertiggestellten Kilometern auf 5971 km, also um 
1076 km, .gefördert. 

c) 30 Neubaustrecken, die eine Ausdehnung von insgesamt 3042 km 
erreichen werden, wurden neu in Angriff genommen, aber nur 
297 km hergestellt. 

d) zweite Gleise wurden in einem Ausmaß von 175 km verlegt. 

Bei den Neubauten wurden im -Jahresdurchschnitt 140 982 Menschen be¬ 
schäftigt. 

Die Arbeiten an der Turkestan-Sibirischen Eisenbahn wurden so ge¬ 
fördert, daß diese am 28. April 1930 in Alma Ata eröffnet werden konnte’. 


Beförderung von Gütern. 

Die Gesamtmenge der in Zügen des öffentlichen Verkehrs beförder¬ 
ten Güter stieg seit dem Vorjahr von 177,8 Mill. auf 241 428 000 t (Breit¬ 
spur 238,732 Mill. und Schmalspur 2,690 Mill. t). Hiervon fielen 81,2 % 
auf Beförderungen zu allgemeinen Tarifen, 14,2% zu Ausnahmetarifen, 
“>6 % zu Begünstigungstarifen und 2 % zu örtlichen Tarifen. 

Eine Unterteilung des Güterverkehrs auf Breitspurbahnen nach den 
nichtigsten Gütern zeigt folgendes Bild: 


’ über Bedeutung und Entstehungsgeschichte vgl. Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1930, S. 939 ff. und „Die Volkswirtschaft der sozialistischen Sowjetrepu- 

liken . herausgegeben von der Handelsvertretung der UdSSR, in Deutschland 
Jahrgang 1930, Heft 8. 
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f 

1 

1928/29 

1929/30 

Insgesamt in 1000 t . . . . 

187 62G 

238732 

Davon unter anderem 



Brotgetreide. 

19178 

24 326 

Steinkohlen. 

35125 

41380 

Naphtha. 

10 216 

13197 

Erze. 

8 969 

9 869 

Brennholz ......... 

12 978 

15126 

Holz-Baumaterial. 

22 246 

30922 

Fleisch. 

421 

442 

Fische .. 

841 

1062 

Salz. 

3 039 

3 219 

Manufakturwaren. 

730 

611 

Rüben. 

1910 

3 497 

Baumwolle. 

765 

681 


Die Gesamtmenge der 238,7 Mill. t verteilt sich auf die einzelnen 
Bahnen, deren wirtschaftliche Bedeutung dadurch gekennzeichnet wird. 


derartig, daß auf die 


Donezbahn .... 


46 

Mio t 

Jekaterinen-Bahn 

• « 

38 


Süd-Bahn. 

• ■> 

34 


Kasan-Bahn .... 

• »1 

29 


Kursker Bahn . . . 

• »» 

28 


Oktober-Bahn . . . 

• >1 

27 


Süd-Ost-Bahn . . . 

• *» 

25,6 


West-Bahn .... 

• »» 

25 


Moskauer Ringbahn 

• »» 

21,6 


Süd-West-Bahn . . 


21 


Nordkaukasus-Bahn 

• »1 

20,5 


Fermer Bahn . . . 

• >* 

20,1 



Baltische Bahn . . . 

etwa 19,3 Mio t 

Nord-Bahn. 

91 

18 

ff 

Räsan Uralsker Bahn 

11 

13,7 

ff 

Samara Slatoust . . . 

** 

12,1 

ff 

Transkaukasus-Bahn . 

1» 

9,4 

ff 

Tomsker Bahn .... 

** 

9,3 

ff 

Orasker Bahn .... 

fl 

9,6 

ff 

Murman-Bahn .... 

• * 

7.7 

ff 

Mittelasiatische Bahn . 

ff 

7 

ff 

Ussuri-Bahn. 

ff 

6 

fl 

Transbaikal-Bahn . . 

fl 

3 

ff 


im Versand gefallen sind. 


Ira allgemeinen kann man feststellen, daß sich der Hauptverkehr in 
Getreide und Mehl in der ersten Hälfte des Winters, in Brennholz und 
Fleisch in der zweiten Hälfte des Winters, in Erz, Kohlen, Eisen, Bau¬ 
material und Fischen in der ersten Hälfte des Sommers, in Salz in der 
zweiten Hälfte des Sommers abgewickelt hat. 

Der Versand aller Bahnen zusammengenoiumen war im Februar des 
Berichtsjahrs mit 16,3 Mill. t am schwächsten, stieg bis zum Juni auf 
21.6 Mill. t, um dann mit einer Unterbrechung im Oktober und November 
— hier wurden wieder 21,6 und 20,3 Mill. t erreicht — bis zum Januar 
wieder abzufallen. 

Die durchschnittliche Beförderiingsentfernung ist im Berichtsjahr 
seit dem Vorjahr von 608 auf 561 km gefallen, sie stellte sich bei Fracht- 
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gut auf 559 km. bei Eilgut auf 800 km. Im einzelnen ist von Intere.sse, 
daß Steinkohle im Durchschnitt auf 614 km, Naphtha auf 792 km, Bauholz 
auf 658 km, Erze auf 396 km, Salz auf 836 kiil, Brotgetreide auf 601 km. 
Fleisch auf 1335 und Fische gar auf 1859 km befördert werden mußten. 
Derartig weite Beförderungen sprechen eine beredte Sprache über die 
ungeheuren Schwierigkeiten, mit denen die russische "Wirtschaft in der 
Versorgung des Lands zu rechnen hat^. 


\erteilung der Güterbeförderung auf Fracht- und 

Eilgut. 

Die prozentuale A erteilung der Beförderungen nach Fracht- und 
Eilgut gab ein ähnliches Bild wie im Vorjahr: 


Breitspur: 

Befördertes Eilgut in Mill. t . 
% zur Gesamtbeförderung . . 

Befördertes Frachtgut in Mill. t 
% zur Gesamtbeförderung . . 

Schmalspur: 

Befördertes Eilgut in Mill. t 
% zur Gesamtbeförderung . . 

Befördertes Frachtgut in Mill. t 
% der Gesamtbeförderung . . 


1928/29 

1929/30 

’ 1,0 

1,7 

0,6 

0,7 

174,6 

237,0 

99,4 

99,3 

9 

9 

0,3 

0,3 

? 

2687,0 

1 > 

[ 

90,7 


Beförderung von Dienstgut. 

Als beförderte Dienstgutmengen waren für 1928/29 29 149 000 t an¬ 
gegeben, die Menge stieg im Berichtsjahr auf 38 405 000 t. Die durch¬ 
schnittliche Beförderungsweite belief sich auf 481 km. 

^ Der Gesamtumfang des ausländischen Transitverkehrs durch die Sowjet¬ 
union ist aus der nachstehenden Tabelle zu ersehen: 


1923/24 517 292 t 

1924/25 804 947 t 

1925/26 1243 591 t 

1926/27 .. . 1624 049 t 

1927/28 . 1 851 893 t 

1928/29 .. 1 137 904 t. 


^'ie schon in der 1 orkriegszeit. verlief der Transitverkehr durch die UdS.8R. 
*n Zwei Hauptrichtungen: 1. aus der Mandschurei ins Ausland über die Strecke 
ogranitschnaja M ladiwostok sowie in umgekehrter Richtung, 2. aus Persien 
nach Europa und umgekehrt. 
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Ein- und Ausfuhr der Eisenbahnen^®. 

Der Jahresbericht bringt wiederum eine Darstellung der Ein- und 
Ausfuhr, soweit sie über die Eisenbahnen liefen. 


^ Am 25. November 1932 ist bei der Bundeshandelskammer in Moskau ein 
Zentralmuseum für Sowjetevport eröffnet. Dem Museum ist „der Kampf für den 
Sowjetexport, die qualitative und quantitative Entwicklung des Exports, die 
Beherrschung der Außenhandelstechnik und die Vorbereitung des Außenhandels- 
Personals“ zur Aufgabe gestellt. Das Zentralmuseum gliedert sich in eine ein¬ 
führende Abteilung, je eine Abteilung für Exportquellen der UdSSR, für aus¬ 
ländische Produktion und für -A.ußenhandelspolitik. 

2 Von Interesse werden hier die Ziffern über die gesamte Ein- und 
.Ausfuhr (in 1000 Rubel) sein. Beide werden von der ,.Volkswirtschaft der 
SSSR.“, Moskau 1932, wie folgt angegeben: 

.Ausfuhr 1913.1 .■)20135 Vorkriegsrubel 

1929 . 923 701 Tscherwonezrubel 

1930 . 1036 371 

1931 . 811000 

Einfuhr 1913 . 1 374 034 Vorkriegsrubel 

„ 1929 . 880 632 Tscherwonezrubel 

1930 . 1058 825 

1931 .liaäOOO 

Es ist erklärlich, daß infolge der Weltkrise und der Einengung des Markts der 
Export in 1931 stark zusammensehrumpfen mußte, der .Anteil am Welthandel 
betrug 1930 3,7 “/o, 1931 2.8 “'o. Die .Ausfuhr landwirtschaftlicher Erzeugnisse 
wird für 1913 mit 1119,r.87 Mio. Rbl., für 1929 mit 398.014 Mio. Rbl., für 1930 
mit 460.556 Mio. Rbl., mengenmäßig für die gleichen Jahre in 1913 mit 9647 Mio., 
1929 mit 262,247 Mio., 1930 mit 4846 Mio. t angegeben. Die Zunahme des Jahrs 
19.30 fällt hauptsächlich auf Weizen, Roggen, Hafer, Gerste und Mais. .An Holz 
führte Rußland 1913 noch über 7.5 Milliarden, 1929 nur 5,.">, 19-30 bereits wieder 
7,421 625 Milliarden t aus. Bemerkenswert ist. daß die Holzausfuhr in 1932 wieder 
auf 5,35 Mio. t im Wert von 78.5 Mio. Rubel gesunken ist. Eine beachtliche Ent¬ 
wicklung zeigt die Ausfuhr von Naphthaprodukten mit 0,047 Mio. t in 1913, 
3 Mio. t in 1928, 3.8 Mio. t in 1929 und 4.712 437 Mio. t in 1930. A'on ihnen stieg 
die Ausfuhr an Benzin und Gasolin von 826 776 t in 1928 auf 1 097 440 t in 1929 
und 1453 586 t in 1930. Beim Petroleum veränderte sie sich kaum (1929: 
787 828, 19.30: 781158 t), bei Manganerzen (1037112 gegen 754 201 t), Zucker 
(126 753 gegen 101870 t) und Eisenerzen ^45 204 gegen 466 619 t) ging sie 
zurück. Die Einfuhr nach Rußland belief sich 1913 auf 1347 Mio. Rbl., 1928 auf 
953 Mio. Rbl., 1929 auf 881 Mio. Rbl. und 19-30 auf 1059 Mio. Rbl. Sie hat beson¬ 
ders bei Schwarzmetallen von 1929 zu 1930 \ on 33 726 auf 70 777 Mio. Rbl., bei 
Buntmetallen von 118 279 t in 1929 auf 129 517 t in 1930 (dabei Abnahme von 59,5 
auf 53.9 Mio. Rbl.), bei landwirt.schaftlichen Maschinen von 192..3S1 auf 390.805 
Mio. Rbl., bei Traktoren von 34.847 auf 71.564 Mio. Rbl. zugenommen. Demgegen¬ 
über ist beachtenswert, daß die Einfuhr von Baumwolle seit 1928 wertmäßig 
von 180 auf 117 Mio. Rbl. und 56 Mio. Rbl. in 1930, mengenmäßig von 144165 
auf 11.5 031 und 57 876 t gefallen ist. Es soll dies eine Folge der .Aufwärts¬ 
entwicklung sowohl in den Anbäuflächen als auch der baumw oll verarbeitenden 
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Industrie sein, deren Erzeugnisse allerdings der Vorkriegsgüte noch bedeutend 
nachstehen sollen. Gleichzeitig konnte die Einfuhr von Wolle von 1929 zu 1930 
als Folge eigener Mehrerzeugung von wertmäßig 82,4 auf 48,9 Mio. Rbl., mengen¬ 
mäßig von 42 817 auf 35174 t eingedämmt werden. 

Ausfuhr aus der T'dSSR nach den wichtigsten Ländern 

(in Tausend Rbl) 


Davon nach 
Österreich . 
England . . 
Deutschland 
Holland . . 
Italien . , 
Persien , . 
Polen . . . 
USA . . . 
Türkei . . 
Frankreich 


1913 

1928 

1930 ^ 

1931 

1520135 

799 532 

923 701 

1036 371 

C5 297 

7 983 

8380 

3 565 

267 801 

163170 

202 568 

279 909 

453 584 

188 907 

215 126 

205 702 

177 412 

17 261 

31251 

34 846 

73 761 

26171 

32 874 

33150 

57 703 

76 982 

69 624 

60 284 

— 

14 934 

13 294 

14131 

14155 

30 737 

42 571 

40 932 

35 783 

15 060 

17 288 

16195 

100 879 

44155 

42 643 

44146 


Die Handelsbeziehungen zu Deutschland haben sich in 10 Jahren seit dein 
3 ertrag von Rapallo etwa versechsfacht. Mit der Steigerung russischer Bestellungen 
seit 1922 soll die Sowjet-Union für etwa 4,5 Milliarden Mark Bestellungen an^die 
deutsche Industrie vergeben haben — ist Deutschland an die Spitze der Einfuhr¬ 
länder, und zwar von elfter an die vierte in 1931 und an die erste im ersten Viertel¬ 
jahr 1932 gerückt. 


Einfuhr in die LdSSR aus den wichtigsten Ländern 

(in Tausend Rbl) 


Insgesamt eingeführt 
Davon aus 
Deutschland . . . 
Österreich .... 
Dänemark .... 
Frankreich . 

England. 

Italien. 

Schweden .... 

Polen. 

Tschechoslowakei . 

USA. 

Holland ..... 


1 

1913 

1928 

1929 

1930 

1374 034 

953104 

880 632 

1058 825 

652 209 ! 

237 651 

194 648 

250 828 

35 698 ' 

16154 

22 582 

14 844 

12 867 ' 

2 347 

3 529 

7 272 

56 990 

35 523 

31677 

29 710 

173 012 

41382 

54 744 

80130 

16 808 1 

10123 

7 649 

10 786 

16 926 , 

17170 

17132 

19 539 

- 1 

9 280 

19 342 

38760 

- 1 

20450 

18420 

27143 

79 093 

185 390 

177 208 

264 393 

21 389 

4 609 

2 021 

4 712 
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Ausfuhr (in Tonnen) über die Eisenbahn. 


Länder 

Icsgresamt 

Getreide 

Holz¬ 

material 

Erze 

Übrige 

Güter 

Deutschland.* . 

586 397 ^ 

32 318 

485 753 

27 353 

33124 

Österreich. 

8 641 

158 

2 273 

— 

5 967 

Lettland.| 

285 688 

19 427 

111 235 

— 

154 411 


17 057 

— 

355 

— 

16 676 


283 481 

— 

119098 

HO 536 

53 599 


32 320 

3 928 

— 

189 

28 203 


235 674 

185 

1553 

231 659 

2 220 


106000 

37 677 

39 670 

— 

27 653 


413 810 

— 

25 004 

— 

388 806 


278 

— 

270 


8 


553 

— 

— 

— 

653 


1 968 899 

93 958 

785 400 

369 648 

711223 


Einfuhr über die Eisenbahn. 


Lander 1 

i 

Insgesamt 

Landwirt¬ 

schaftliche 

Maschinen 

Andere 

Maschinen 

Übriges 

Deutschland.^ 

206 6451 

20 239 

47 257 

139 049 


13 701 

1845 

3 233 

8 623 

Lettland. 

20111 

552 

3 608 

15 951 

Litauen. 

10 866 

5 

9 

10 852 

Polen. 

333 057 

227 

792 

331988 

Finnland. 

113 398 

83 

422 

112 893 

Tschechoslowakei. 

188 277 

1724 

14.54 

185 099 

Estland. 

19 891 

44 

717 

19130 

China. 

1163 845 

1 

— 

1163 844 

Frankreich . 

— 


— 

— 


— 


— 

— 


2 069 691 

24 776 

57 492 

! 1987 429 

1 


* Die Statistik des dentsch-polnisch-sow jetischen Verbandsverkehrs weist für 


das Jahr 1930 folgende Ziffern anf 

a) Ausfuhr Rußlands nach Deutschland; 

Erze. 28112 t 

Holz- und Holzwaren. 322 568 t 

Sonstige Güter. 15 791 t 

Zusammen . . . 366 471 t 

b) Einfuhr Rußlands aus Deutschland; 

Haschinen und Maschinenteile ...... 8061,6 t 

Eisen und Stahl.1.5908,6 t 

Dinas u. Schamottesteine, Mortelmischungen .59 306,* t 

Sonstige Güter. . . 9 395,i t 

Zusammen . , . 92 671,6 t 





















































Die Zahl der in das Ausland übergegangenen Güterwagen geht aus folgender Zusammenstellung hervor: 


GrenzUbergang 

Übergang 

Ins¬ 

gesamt 

Ge- 

Stein- 

Brenn- 

^Naph- 

Holz-, 

Bau¬ 

material 

Anderes 

Me¬ 

talle 

Salz 

Ge¬ 

flügel 

Lebens- 
j mittel 

Sonsti¬ 

ges 

von 

nach 

beladene 
1 Wagen 

treide kohlen 
1 

holz 

1 

! pro- 
1 duktp 

Bau¬ 

material 

Bjeloostrow . . 


1 

Oktobcrbahn 

Finnland 

2399 

358 

14 


414 

13 

166 

10 

388 

1 

55 

980 

Kingisepp . . . 


»1 

Estland 

6 837 

2066 

i 3 

— 

202 

3 284 

166 

56 

178 


111 

771 

Pskow .... 


n 


1052 

326 

64 

— 

97 

— 

6 

21 

485 


19 

34 

Bigossowo . . . 


Balt. Bahn 

Lettland 

20089 

2599 

16 

142 

105 

12 307 

6 

259 

484 

1 

1655 

2 515 

Ostrow .... 


Oktoberbahn 

Estland 

5 890 

79 

— 

— 

66 

2 558 

67 

68 

190 


50 

2 812 

Sebesch .... 


Balt. Bahn 

Lettland 

11904 

365 

2 

1972 

119 

2 838 

6 

106 

437 


454 

5 605 

Farinowo . . . 


n n 

Polen 

192 

— 

— 

— 

2 

186 

— 

1 

» 



3 

Njegoreloje . . 


n »> 


24 479 

56 

45 

1 

8 

21338 

61 

23 


5 

430 

2 512 

Shitkowitschi . 


Westbahn 

}) 

3039 

— 

— 

— 

— 

2 804 



_ 


15 

220 

Wolotschisk . . 


Südwestbahn 

n 

1583 

— 

— 

— 


223 

9 

_ 



13 

1338 

Sdolbunowo . . 



t» 

23 713 

— 

— 

— 

8 

907 

124 

9 


8 

175 

22 482 

Pogranitschnaja 


Ussuribahn 

Ostchin.Bahn 

15 925 

— 

8 517 


773 

28 

39 

347 

22 


444 

5 755 

Manschuria . . 


Trans baikal¬ 
bahn 

y» 

6 333 



1 








6 333 


-»l 

•^I 

Ü« 
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Unterteilung der versandten Güter nach Eigen¬ 
tümern. 

Die Unterteilung des Versands nach Eigentümern zeigt, daß von 
193 278 374; t Handelsgut 84 % durdi den Staat, 15,6 % durch Genossen¬ 
schaften und 0,4 % durch Privatleute zum Versand aufgegeben wurden. 
Diese Zahlen zeugen gegenüber dem Vorjahr von einer weiteren Zunahme 
des Staatsversands, einer geringen Abnahme des Versands der Genossen¬ 
schaften und vom fast gänzlichen \ erschw'inden des Privatguts aus den 
Eisenbahnbeförderungen. Dabei ist zu erwähnen, daß letzteres nicht 
gleichbedeutend mit dem Aufliören des Privathandels ist, der sich in der 
Hauptsache im Nahverkehr mit Fuhrwerk abspielt. 

Benutzung der Ausnahmetarife. 

Insgesamt ist die mengenmäßige Benutzung der Ausnahmetarife 
bereits mit 14,2 % aller Beförderungen angegeben worden. Erstmalig im 
diesjährigen Jahresbericht findet sich eine Übersicht, die über die Be¬ 
nutzung der einzelnen Ausnahmetarife Auskunft gibt. 

Uber die Ausnahmetarife ist im allgemeinen zu sagen, daß sich der 
damalige sowjetische Eisenbahntarif Teil 2 vom 1. Januar 1929; Tarif¬ 
schemen, Warenverzeichnis, Gütereinteilung für Fracht- und Eilgut und 
Ausnahmetarife so aufbaute, daß im Abschnitt D die Ausnahmetarife für 
alle Gütergruppen (des Abschnitts C) aufgeführt waren. Wir finden 
hier z. B., daß alle Güter von und zu allen Zweigbahnen der Donezbahn, 
oder alle Güter von und nach einer bestimmten Zw'eigbahn der Jeka- 
terinenbahn beim \ ersand durch den Staat nach dem Begünstigungstarif 
100, in anderen Fällen mit einem Frachtzuschlag von 20, 30, 50 usw'. bis 
300 % des Tarifs 100 zu befördern sind. 

Der Abschnitt C (Warenverzeichnis) führte 128 Warengruppen und 
anschließend an jede besondere Gruppe die nur zu dieser gehörenden Aus¬ 
nahmetarife auf. So betraf z. B. Gruppe 117 das Getreide, das in 28 Sorten 
zerfiel, z. B. chinesische Bohnen, russische Bohnen, Kaffernhirse, Erbsen, 
Buchweizen usw. Jede Sorte hat für Eil- und Frachtgut, Stückgut und 
Warenladungsendung Hinweise, welcher Frachtsatzzeiger gilt. Dem 
Warenverzeichnis der Gruppe 117 folgen dann 28 Ausnahmetarife, z. B. 
die Bestimmung, daß bezüglich aller Sorten der Gruppe 117 für Waren¬ 
ladungen von allen Versandorten zum Bahnhof Bjeloostrow, die ins Aus¬ 
land übergehen sollen, von 1 214 km 3,43 Kop. je Tonne und km usw., 
schließlich bei mehr als 2467 km nur 0,67 Kop. zu berechnen sind. 


Insgesamt sind zu den Ausnahmetarifen der 

Gruppe 117 (Getreide). 777 941 t 

„ 116a (Baumwolle) . 447 782 t 

,. 101 (Salz) . 1378 558 t 








Die russischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1929/30. 


Gruppe 111 (Steinkohlen) . 10 784 613 t 

» 59 (Naphthaprodukte). 3161462 t 

„ 32 (Eisen und Stahl). 2 395 266 t 

„ 28/55 (Holz-Baumaterial) .... 373753 t 

.aufgeliefert worden. Unter Anwendung der Ausnahmetarife 
sclinitts C (Ausnahmetarife für alle Güter) sind befördert: 


Salz. 

Steinkohlen . . . 
Naphthaprodukte . 
Eisen und Stahl . 
Holz-Baumaterial 


570 t 
2 963 t 
12 229 t 
45 023 t 
37 254 t 


des 


Ab- 


Beförderung von Personen und Gepäck. 

Der Personenverkehr erfuhr im Berichtsjahr eine weitere beträcht¬ 
liche Belebung, gegen das Vorjahr wuchs er von 343,149 Mill. auf 
557,704 Mill. Personen. —_ 

j 1928/29 ) 1929/30 

Insgesamt befördert in Tausend 
Davon im 

Vorortverkehr. 

örtlichen Verkehr. 

Fernverkehr .... 


343 149 


182 017 
142 838 
18 294 


657 704 


317 212 
211122 
29 370 


Personen/km in Mio im . 


Vorortverkehr . . 


örtlichen Verkehr 


Fernverkehr . . . 


Durchschnittliche Entfernung in km 

1 

in allen Verkehren . 


im örtüchen Verkehr 

1 

im Vorortverkehr . 

1 

im Fernverkehr. . 



29 709 51 774 

4401 7 463 

10 775 I 18 952 

14 633 25 359 


87 

75 

24 

788 


93 

90 

24 

850 


Der Personenverkehr begann im Januar als dem schwächsten Reise¬ 
monat mit 31,9 Mio. Reisenden, stieg ununterbrochen bis zum Juli auf 

,5 Mio., um dann wieder ständig bis zum Dezember auf 45,4 Mio. ab¬ 
zusinken. 


Den stärksten Personenverkehr hatte wiederum die Südbahn auf¬ 
zuweisen mit 3,516 Mio. abreisenden Fahrgästen, ihr folgte die Westbahn 
1 J,641 Mio. und die Donezbahn mit 2,2i4 Mio. Personen. Den schwäch- 
sen Personenverkehr hatten die Murman-Bahn mit 239 844 und die 
Gssuri-Bahn mit 171 000 Fahrgästen. 

Die Benutzung der II. Wagenklasse ist anteilsmäßig gleich geblie- 
Gegen 631000 Pe« in 19,3 werden lUr 1930 S97m angegeT» 


50 
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= 98,0 “/o benutzt, der Eest von 0,9 "/o fiel mit 4,8 öi Mio. Personen auf die 
Benutzer von Güterwagen. 

Die durchschnittliche Reiseentfernung betrug in allen Verkehren 
93 km, im Vorortverkehr 24 km. Den stärksten Personenverkehr wie.s 
der Moskauer Bezirk mit 170.5 Mio. auf, wovon 145,2 Mio. auf den Vorort¬ 
verkehr fielen. An zweiter Stelle folgt der Bezirk Leningrad mit 
79,4 Mio. abreisenden Personen, davon kamen auf den Vorortverkehr 
66 Mio. 

Der Gepäck verkehr hat gegen das Vorjahr, in dem eine Besserung 
festzustellen war, wieder erheblich von 575 305 t auf 474 476 t nach¬ 
gelassen. Die Durchschnittsentfernung der Gepäckbeförderung betrug 
382 km, im Fernverkehr 1126 km. 

Lokomotivleistungen. 

Im Jahr 1929/30 war ein Durchschnitt von 18 073 Lokomotiven in 
Betrieb, wie aus anderer Quelle bekannt ist. 

Insgesamt sind im Berichtsjahr 621879 000 -f 4 128 000 Lokomotiv¬ 
kilometer auf Breit- und Schmalspurbahnen geleistet worden, davon 
426,511 Mio. vor Zügen. Hiervon fallen 162 662 000 + 1 038 000 auf 
den Personenverkehr, 337 945 000 -f 2 560 000 auf den Güterverkehr und 
48 561 000 -1- 92 000 auf Dienstzüge. Der durchschnittliche Tageslauf 
der Güterzuglokomotiven ist weiter auf 156,4 km gestiegen (148,2 km iin 
Vorjahr). Die Güterzüge hatten ein durchschnittliches Bruttogewicht 
von 920 t, die Reisegeschwindigkeit sank im Berichtsjahr auf 12.5 km/Std. 
Im Personenverkehr erhöhte sich der Tageslauf der Lokomotiven auf 
215,1 km, die Reisegeschwindigkeit blieb mit 31,3 km/Std. fast die gleiche 
wie im Vorjahr. Die Personenzüge waren 40,9 Achsen stark und ver¬ 
kehrten mit 31,3 km in der Stunde. 

Die Lokpersonale leisteten monatlich im Durchschnitt an Kilo¬ 
metern: 

1928/29 1929/30 

bei Personenzügen . 2910 3257 

„ GüterzUgen . 1933 1826 


Güterwagen. 

Der Bestand an Güter- und Personenwagen wie der an Lokomotiven 
entsprach nicht dem Wachstum der industriellen Produktion. Der Gesamt¬ 
bestand betrug 1930: 464 000. 

Insgesamt sind 16 870 445 Wagen beladen worden. Auf den Arbeits¬ 
tag kamen 46 220 für das ganze Netz der 22 Bahnen. Die Donezbahn 
nahm hiervon allein 10°/» in Anspruch. Die tägliche Gestellung 
schwankte zwischen 42137 im Februar und 50 919 im Juni. Um nur 
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einige Beispiele zu nennen, sind mit Kohlen arbeitsiäglich 6050 Wagen, 
mit Holzmaterial 5211, mit Naphthaprodukten 2881, mit Erzen 1363 Wagen 
beladen worden^. 

Durchschnittlich lief der Güterwagen ö35,8 km zwischen zwei Be¬ 
ladungen und brauchte hierzu einen Zeitraum von 9,34 Tagen. Er war 
durchschnittlich mit 3.02 t je Achse belastet. An Achskilometern sind 
28,007 Mill. gegen 24 ABU. im Vorjahr gefahren. Der Leerlauf betrug 
26.0 "/o. 


Personenwagen. 

Durchschnittlich lief der Personenwagen täglich 305,i km gegen 
280,9 im Vorjahr. Auf eine Achse gerechnet kamen 8,25 Eeisende gegen 
6.0b in 1928/29. An Wagenachskm sind 6018 Alill. gegen 4746 Alill. im 
A orjahr geleistet. 38,291 Alill. Achskm wurden von Güterwagen im Per¬ 
sonenverkehr gefahren, täglich wurden 114 Güterwagen für diesen Zweck 
verwendet. 

Personalverhältnisse. 

Die Gesamtzahl der im Bereich des A'olkskommissariats für Verkehr 
beschäftigten Alenschen belief sich auf 1504 217. Das im Eisenbahn¬ 
wesen arbeitende Personal war 1426 000 Alarm stark. Diese Zahl ver¬ 
teilt sich folgendermaßen: 

Betrieb. 976 976 

Werk.-itätten. 106 979 

Neubau. 140 982 

Holzbearbeitungswerke. 62 858 

-ändere. 138 211 

Der Anteil der Zeit- und Saisonarbeiter ist wiederum gewachsen, 
derjenige der ständigen Arbeiter sowie der Betriebsarbeiter, letzterer von 
'1.9 auf 64,9%, gefallen. Die Zahl der Arbeiter im Lokdienst hat weiter 
'on 72 713 auf 85 162 zugenommen, der stärkere Personenverkehr 
Jedingte auch ein Anwachsen des Zugbegleitpersonals von 67 467 
auf 80 393. 

vo CQ planmäßige tägliche Verladungsziffer im 4. Vierteljahr 1932 

erP lit A • 61000 Wagen herabgesetzt ist, wurde der Plan bis jetzt nicht 

^ * ieltnehr blieben nach der „Prawda“ die Leistungen immer mehr zurück. 



1932 

1931 

Juni .... 


54 63.5 

Juli . . . 


52 442 

August . . . 


51129 

September . . 


53 694 

Oktober . . . 


55 004 

November . . 


54 300 


60* 
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Die Zugbegleitpersonale leisteten monatsdurchschnittlich im Güter¬ 
verkehr 1875 (1928/29: 1795) km, im Personenverkehr 4118 (1928/29: 
3442) km. Von Interesse war das Hervortreten einer breit angelegten 
Masseninitiative, die auch im Eisenbahnwesen die Erfüllung und Über¬ 
holung der Planaufgaben sicherstellen sollte. 325 000 Mann haben sich 
in den sogenannten Stoßbrigaden organisiert. Erwähnt sei noch, daß 
am Ende des Berichtsjahrs l8®/o der Arbeiter nur 7 Stunden arbeiteten. 

Löhne. 

Der Durchschnittslohn der ständigen Betriebsarbeiter betrug 
90,79 Tscherwonezrubel (Tageslohn: 3,9o), derjenige der Zeit- und Saison¬ 
arbeiter erreichte nur 56,04 Rbl. Der Monatsdurchschnittslohn aller 
Arbeiterklassen belief sich auf 84,47 Rbl., der Tageslohn auf 3.59 Rbl. 
Die Unterteilung aller gezahlten Lohnsummen zeigt, daß 60,2 "/o auf Zeit¬ 
lohn, 8,7 "/o auf Stücklohn, 22,6 "/o auf Zeitstücklohn, 1,3 ®/o auf Uberzeit¬ 
arbeit, 3,3 ®/o auf Urlaubslohn, 3,9 ®/o auf sonstige Löhne fallen. 

Verbrauch an Heizstoffen. 

Uber den Verbrauch an Heizstoffen finden sich folgende Angaben: 


Holz in 1000 m». 7 894 

Steinkohlen in 1000 t.. . 13 050 

Naphtha in 1000 t. 2 648 

Verbrauch der Lokomotiven in 1000 t (in Holzäquivalenten) 9004 

auf 100 Lokkm in t. i, 5 S 

auf 10000 t/km brutto in t. 0,287 

a) bei Personenzügen . . . . .. 0,299 

b) „ Güterzügen. o,245 


Der Verbrauch der Lokomotiven stellte sich auf: 



1 1928 

1929 

! 1930 



2 209 329 

9 678 354 

1 990 726 

1 2 600 034 

12128606 

2 272 929 

und nach Heizstoffarten in 

Hundertteilen: 






2,9 % 


Steinkohle.74,5 % 

Naphtha.. % 

An das Personal wurden 548000 t Kohle und 3276 m® Brennholz 
verausgabt. 
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über die Herkunft der Kolilen verlautet folgendes: 


Donezkohle. 6 465 691 t 

Sibirische Kohle. 2 248 945 t 

Uralkohle . 692 040 t 

Ferner Osten. 377 815 t 

Auslandskohle. 319 t 

Anthrazit (Donez). 1 757 711 t 

Moskauer Kohlengebiet. 428 188 t 


Im ^ erbrauch der einzelnen Feuerungsarten bestanden bezüglich 
der verschiedenen Bahnen auch im Berichtsjahr ähnliche Unterschiede, 
wie im Bericht über das Jahr 1928/29 erwähnU. 


Einnahmen und Ausgaben. 


Die Gesamteinnahmen aus dem Betrieb der Eisenbahnen stellten 


sich auf 2968,006 Mio. Eubel und überstiegen damit die Einnahmen des 
^ orjahrs um 32 Vo. Auf 1 km Betriebslänge kamen 38 619 Rbl. gegen 
29197 Rbl. im Vorjahr. Der Bericht unterscheidet sodann die Ein¬ 
nahmen, die mit dem Verkehr verbunden waren, und die er mit 2896,083 Mio. 
beziffert, und die nicht mit dem Verkehr im Zusammenhang stehenden 
Einnahmen, die mit 67,920 Mio. = 2.3 “/o angegeben werden. Im einzelnen 


verteilten sich die Einnahmen wie folgt (in Millionen Tscherwonez- 


riibeln): 


1. Gesamteinnahmen. 

Davon 

2. Verkehrseinnahmen. 

Personenverkehr. 

Gepäck und Expreßgut. 

Post. 

Eilgut. 

Frachtgut. 

Dienstgut. 

Kebengebühren. 

3. Andere Eirmahmen. 

Davon u. a. 

Verkauf und Ausnutzung des V’ermögens . 

Verpachtungen. 

Mieten. 

Telegraphenverkehr. 

Abgabe von Gas, "Wasser, Elektrizität usw. 
Sonstiges. 


1928/29 1929/30 


2249 2 

2968,096 

2151,8 

2896,083 

389.7 

665,719 

22,09 

31,646 

8,0 

7,049 

40.Z 

57,402 

1385,5 

1726,650 

113,3 

124,476 

192,1 

283,141 

94,6 

72,018 

36,8 

5,920 

10,8 

12,528 

6.4 

7,6 

1.6 

2,623 

3,8 

3,447 

35,8 

35,797 


^ S. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 220. 
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Die Unterteilung der Einnahmen aus Frachtgut nach Versendern 
ergibt im Vergleich zum Vorjahr folgendes Bild: 



1928/29 

1929/30 

Staatsorgane .. 

Genossenschaften. 

Privatleute. 

971,384= 71 % 
351,804 = 25,6 % 
45,814= 3,4% 

1294,778 = 76,6 % 
382,871 = 22,7 % 
12,042 = 0,7 % 


Fach Tarifen getrennt, weist der Jahresbericht die Einnahmen aus 
den allgemeinen Tarifen von 86,7 "/o, aus den Ausnahmetarifen mit 10,9 “/o, 
aus Ünterstützungstarifen mit 2 "/o, aus örtlichen Tarifen mit O .4 “/o nach. 

Die Betriebsausgaben erreichten in ihrer Gesamtheit 1810,553 Mio. 
Rubel und übertrafen die des Vorjahrs um 15,g"/o. Sie gliederten sich 


im einzelnen ^\le leigi. ^ 

1928/29 

1929/30 

für Arbeitskräfte. 

877,6 

1031,996 

% 

Heizmaterial. 

56,1 

57,1 

232,4 

270,163 

% 

14,8 

14,9 

Material. 

251,3 

220,915 

% 

1 16,1 

12,2 

übrige Ausgaben .... 

204,7 

284,832 

% 

1 13,0 

15,8 


Vermögensstand der Eisenbahnen. 


Im diesjährigen Jahresbericht wird der Vermögensstand für das 
Ende des jeweiligen Geschäftsjahrs wie folgt angegeben (in Mio. Rbl.): 



1928 

1929 

1930 

Grundvermögen .. 

11129,2 

11229,2 

11 445,396 

auf 1 km Betriebslänge. 

144,8 

145,8 

148,9 


7 602,8 

7 631,4 

7 758,762 

Bewegliches Vermögen. 

3 315,3 

3 351,1 

3 417,293 


1 57,1 

46,0 

41,735 


j iöii,7 

155,4 

163,322 

Nicht beendete Bauten. 

106,1 

141,4 

257,729 


Die Kapitalinvestierungen werden für das Betriebsnetz ohne Haupt¬ 
ausbesserung und Erneuerung mit 502,8 Mio. Rbl. (für 1 km also 6542 Rbl.) 
angegeben, und zwar für zweite Gleise 21,- Mio. Rbl., für Bahnhofs¬ 
gebäude 8 . 5,2 Mio., für den Fuhrpark 159.9 Mio. und für Wohnungsbauten 
21 Mio. Rbl. Die Erneuerung und Hauptausbesserungen erforderten 
278 Mio., die Neubauten 238,4 Mio. Rbl. 














































Kleine Mitteilungen. 


Konkurse und Zuaiigsverkäufe amerikanischer Bahnen^. Am 
31. Dezember 1932 standen in den Vereinigten Staaten von Amerika 
53 Eisenbahnen mit im ganzen 24 448 Meilen Länge“ (gegen 45® Eisen¬ 
bahnen mit 12 970 Meilen am 31. Dezember 1931) in Konkurs. Im Lauf 
des Jahrs 1932 sind 13 Eisenbahnen mit 11817 Meilen Betriebslänge in 
Konkurs geraten. Von den 53 in Konkurs befindlichen Eisenbahnen haben 
sieben eine Länge über 1000 Meilen, die drei größten sind die St. Louis 
San Francisco (5890 Meilen), die Seeboard Air Line (4431 Meilen) und 
die Wabash Eisenbahn (2474 Meilen), die beiden letztgenannten Eisen¬ 
bahnen waren bereits im Vorjahr in Konkurs. Das kleinste Unternehmen 
war die Cape Girardeau Northern Eisenbahn mit 13 Meilen Länge. 


Seit dem Jahr 1894 standen in Konkurs: 


1894: 

40 819 Meilen 

1910: 

5257 Meilen 

1925: 

18 687 Meilen 

1900: 

4 178 , 

1915: 

30 323 

1930: 

9 486 , 

1905: 

796 

1920: 

16 290 

1931: 

1932: 

12 970 

24 448 „ . 


Zwangsverkäufe fanden statt: 


Jahr 

Zahl der 

Länge 

Kapital 

Jahr 

Zahl der 

Länge 

Kapital 

Bahnen 

Meilen 

Mill. Doll. 

Bahnen 

Meilen 

Mill. Doll. 

1894 

42 

6643 

318,9 

1925 

6 

638 

9,9 

1900 

24 

3477 

190,4 

1930 

2 

1 048 

124,7 

1910 

17 

1100 

93,7 

1931 

2 

102 

1,0 

1920 

7 

380 

7.7 

1932 

8 

394 

8,6 


^ 1 gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 505. 

“ Entnommen aus der Zeit.schrift Railway Age Nr. 5 vom 4. Februar 1933 
«. 163. 

® Berichtigte Zahlen der Interstate Commerce Commission. 


Awd. 
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Kleine Mitteilungen. 


Falirzeughei-htolliiiig in Amerika'. Die Zeitschrift IJailway Age“ 
veröffentlicht über den Bau von Lokomotiven. Personen- und Güterwagen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika und Canada im Jahr 19-32 
folgende Zahlen, die den Zahlen der beiden Vorjahre wieder gegenüber¬ 
gestellt sind. Es sind gebaut worden: 



Lokomotiven | 

Personem^agen | 

Güterwagen 


für das 

für 


für das 

für 

1 

für das 



im 

Inland 

zu- 

Inland 

zu- 

Inland 

für 


Jahr 

(Ver- 

das 

(Ver- 

das 

(Ver- 

das 

zu- 

einigte 

Aus- 

sam- 

einigte 

Aub- 

sam- 

einigte 

eam- 


Staaten 

men 

Staaten 


Staaten 

Aus- 



und 

land 

und 

land 

men 

und 

land 

men 


Canada) 


Canada) 


Canada) 


1930 

1083 

51 

1 134 

1 474 

40 

1514 

82 111 

1 909 

84 020 

1931 

205 

17 

222 

264 

22 

285 

17 8.3R 

409 

18 247 

1932 

104 

19 

123 

39 

* 

39 

3 254 

82 

3 336 


Hiernach sind im Jahr 1932 gegenüber 1931 weniger hergestellt 


worden: 


für die Ver. Staaten und Canada . 

für das Ausland. 

im ganzen . 


Lokomotiven 

... 

Personenwagen 

Güterwagen 

101 

225 

14 684 

+ 2 

21 

327 

1 99 

246 

14 911 


Awd. 


Die Eisenbahnen auf Ceylon ini .Jahr 1931 ». 




1929 

1931 

Betriebslänge. 


951 

951 

Hiervon Breitspur (5 Fuß, 6 Zoll) . . . 


834 

834 

„ Schmalspur (2 Fuß, 6 Zoll) . . 

»> 

117 

117 

Betriebseinnahmen. 

Rupien* * 

32 498 947 

25 324 379 

Betriebsausgaben (einschl. Erneuerungen). 


25 996 899 

23146965 

Betriebsüberschuß. 

*1 

6 602 048 

2 177 414 

\ erhältnis von , (Betriebszahl) . 

Einnahme 

®/ 

/o 

79,99 

94,02 


' Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 507. 

® Nr. 5 vom 4. Fehruar 1933 S. 172. 

* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931 S. 517. Die Angaben sind ent¬ 
nommen aus: Administration Report of the General Manager, Ceylon Go\ernment 
Railway, for 1931. Printed at the Ceylon Government Press. Colombo, 1932. 

* 1 engl. Meile = 1609,34 m. 

® 1 ind. Rupie = 1,48 RM (Monatsdurchschnitt.skurs Juli 19.10). 
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^on den Einnahmen fallen auf: 

Personenverkehr.Rupien 

Postverkehr. 

Gepäck- und sonstiger durch Personen- 

züge bewirkter Verkehr. 

Güterverkehr. 

Sonstige Einnahmen. 

Von den Ausgaben fallen auf: 

Unterhaltung u. Erneuerung der Bahn¬ 
anlagen .Rupien 

Unterhaltung u. Erneuerung der Loko¬ 
motiven . 

• . « • ,, 

Unterhaltung u. Erneuerung der Per¬ 
sonenwagen . 

Unterhaltung u. Erneuerung der Güter¬ 
wagen . 

Lokomotivdienst. 

• * • >1 

Zugdienst. 

Allgemeines. 

Sonstige Ausgaben. 

Durchschnittliche Einnahme: 

für 1 Bahnmeile. 

für 1 Zugmeile ..... 

Durchschnittliche Ausgabe (einschl. Erneuerung.): 

für 1 Bahnmeile.Rupien 

für 1 Zugmeile. 

Anzahl der Betriebsmittel für Breitspur: 

Dampflokomotiven.Anz. 

Personenwagen .... 

>, mit Sitzplätzen .... „ 

„ mit Betten. 

Post- und Gepäckwagen. 

Dampftriebwagen. 

.. mit Sitzplätzen ... ,, 

Güterwagen. 


„ mit einem Ladegewicht von . t 

Dienstwagen.Anz. 

II mit einem Ladegewicht von . t 
-Anzahl der Betriebsmittel für Schmalspur: 

Dampflokomotiven.Anz 

Personenwagen . . 

II mit Sitzplätzen .... „ 

Post- und Gepäckwagen. ” 

Dampftriebwagen. ” 

• ***•••• yy 


mit Sitzplätzen 


1929 


12 595 114 
259 453 

1G60804 
17 IGO 975 
822 601 


5 699 444 
2 318 584 

1 576 963 

1152 215 
5 675 006 
5 433 011 

2 781 530 
837 752 

34169 

6,87 


27 336 

5,50 


245 
643 
43 543 
700 
126 
27 
2 044 
2 429 
31671 


419 
4 255 


34 
106 
3 683 
19 
6 
240 


1931 


9 653 763 
223599 

1420 276 
13 551 673 
475 068 


5 142 363 
1 632 428 

1 552 569 

767 977 
5 069 245 
5 381880 

2 777 848 
822 6.55 

26929 

5,73 

25 036 

5,39 

246 
665 
45 064 
794 
140 
25 
1912 
2 653 
34 632 
443 
4 599 


35 
118 
4 201 
20 
6 
240 
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Güterwagen. Anz. 

„ mit einem Ladegewicht von t 

Dienstw'agen.Anz. 

„ mit einem Ladegewicht von t 

Leistungen der Betriebsmittel: 

Lokomotivmeilen.Meilen 

Zugmeilen von Personenzügen. 

„ „ Güterzügen. 

„ .. allen Zügen. 

Wagcnmeilcn von Personenwagen . . 

„ „ Gep<äck- und Post¬ 
wagen . „ 

,, „ Güterwagen.... „ 

„ „ allen M agen ... 

Beförderte Personen (ohne Zeitkarteninhaber) Anz. 

„ Frachtgüter . t 

Durchschnittliche Wagenzahl: 

eines Personenzugs ..Anz. 

eines Güterzugs. „ 

Anzahl der beschäftigten Personen: 


Europäer. 



170 

163 

Nicht-Europäer (Ceylonesen, Inder 

usw.) „ 

21250 

18 314 

Zusammen . 


21 420 

18 477 

Zahl der Entgleisungen. 



177 

161 

„ „ sonstigen Unfälle. 



607 

506 

Zusammen . 

. . . .\nz. 


684 

667 

Es fallen auf 100 Lokomotivmeilen: 





Entgleisungen. 


0,02 

0,03 

Sonstige Unfälle. 


0,08 

0,08 



getötet 

verletzt 

1 

getötet . verletzt 

Getötete oder verletzte Personen . 

. . . Anz. 

71 

42 

60 26 

Überfahrene Tiere. 



724 

732 

Pünktlichkeit der Personenzug- u. 

Triebwagen- 




f ährten: 





Es kamen an: 







65,99 

77.67 

mit 1 bis 10 Minuten Verspätung 


18,61 

15,70 

mit mehr als 10 Minuten Verspätung . . % 

15,80 

6.63 

Durchschnittl. Verspätung eines Personenzugs oder 




Triebwagens .. 


5 


2.66 


1 1923 

1 

1931 

279 

2S1 

3137 

3137 

20 

20 

266 

266 

6 551053 

6 056117 

3 058 820 

2 936 605 

1 797 548 

1 604 449 

4 856 368 

4 541 054 

66404 059 

65 867 642 

2 875 639 

2 521 482 

34 623 697 

31152 350 

93 903 115 

89 641474 

|. 19 412 122 

14 919 282 

1 664 610 

1 244 616 

19,38 

19,88 

19,26 

19,42 


Xiisrhke. 
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Die Kgl. Siamesiäclien Staat^bahnen in der Zeit vom 1. April 
bis zum 31. März lOSD. 


Statistische Ergebnisse. 

Betriebslänge ..km 

Keubaulinien . 

Anlagekapital insgesamt.Bäht* 

für 1 km Betriebslänge. 

Betriebseinnahmen. 

Betriebsausgaben . 

Betriebsüberschuß. 

* ♦ » - • f) 

n in ® 0 des Anlagekapitals (nach 

Abzug der Erneuerungsrück¬ 
lagen) . Oj, 

Betriebszahl. 

Von den Einnahmen fallen auf 

Personenverkehr. o/^ 

Güterverkehr. 

Tierverkehr. 

Verschiedene Einnahmen. ^ 

Von den Ausgaben fallen auf: 

Bahnanlagen . .. ^ 

Lokomotivdienst. 

Zugdienst. ^ 

Allgemeine Verwaltung. 

Neubauten. 

*•••*•' « 

Mittlere Einnahmen: 

für 1 Betriebskilometer ..Bäht 

„ 1 Zugkilometer . ^ 

Mittl. Ausgaben für 1 Betriebskm. ^ 

für 1 Zugkilometer . 

Geleistete Zugkilometer.km 

Beförderte Personen .Anz. 

71 Güter (ausschl. Tiere). t 

71 Tiere .Stück 

7. Güter (einschl. Tiere) . .... t 

Anzahl der Reisenden auf 1 Zugkilometer . . . Anz. 
Durchschnittlicher Ertrag für 1 Person .... Bäht 
Durchschn. Ertrag für 1 Gütertonne . . . . „ 

urchschnittliche Fahrt einer Person .km 


19-29/30 
(B.E. 247-2) « 

1930/31 
B.E. 2473)2 

2bG2 

2 922 

216 

239 

182 057 614 

185 948 581 

II 63 612 

1 63 637 

19 330124 

16 1S2 7-26 

8 203 928 

8 731 r04 

11 126 196 

7 451 722 

\ 

5,61 

3,51 

42,44 

53,95 

41,53 

4-2,62 

61,28 

51,20 

4,89 

4.05 

2,30 

2,13 

29,08 

27,05 

38,27 

34,60 

15,64 

14,04 

5,62 

4.93 

11,39 

19,38 

6 761 

5 538 

1 3,06 

2,67 

2 869 

2 988 

1,29 

1,44 

6 337 748 

6066 002 

6 303 410 

5 284 637 

1422 681 

1 281 853 

355 476 

280 501 

1 447 104 

1 299 852 

99 

87 

1,23 

1,26 

7,50 

6,88 

49,12 

50,46 


Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 193-2 Seite ^.'il ff. Die Angaben sind 
en nommen aus: Thirthy Fourth Annual Report of the Administration of the Roval 
State Railways for the Year Buddhist Era 2473. Bangkok 247.-1. 

2 Nach Buddhistischer Zeitrechnung. 

5 Monatsdurchschnittskurs Juli 1930 : 1 Bäht = 1,70 RM. 
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1929/30 

1930'31 



(B. E. 2472)1 

(B.E. 2473)1 

Von 100 Reisenden kommen 




auf die 1. Wagenklasse - . . 


0,39 

0,38 

n f» 2. „ . . • 


1,71 

1,39 

T) »J 3. „ ... 


97,90 

98,03 

Von 100 Bäht Einnahme kommen 




auf die 1. Klasse. 


4.87 

4.91 

» n 2- j, ...... 

1 

6,73 

6.47 

» »3. „ . 


^,40 

88,62 

Anzahl der Betriebsmittel: 




Dampflokomotiven. 


172 

171 

Diesellokomotiven . 


— 

2 


Zusammen . . . 

172 

173 

Personenwagen. 


279 

317 

Güter- und Dienstwagen . . . . 

. ■ 

1 3142 

3 228 

Anzahl der Bediensteten . 


16 481 

16866 

Hiervon waren: 


1 


Europäer . 


19 

19 

Siamesen. 


1 14 9ri4 

15 3.30 

Chinesen . 


1 184 

1 204 

Inder . 


267 

140 

sonstige Nationen. 


27 

173 

Anzahl der Entgleisungen und Zusammenstöße 

122 

103 


1929 30 1930 31 

I 


Es wurden: 

getötet 

u 

verletzt II 

getötet 

verletzt 

Reisende. 

1 1 

n 

8 ' 

8 

12 

Eisenbahnbedienstete. 

3 

7 1 

8 

16 

dritte Personen . 

■ 16 

27 !' 

26 

31 


Zusammen . . . 

20 

42 

42 , 59 

größere Tiere (Pferde, Ochsen, Büffel, 



) 

84 1 48 

Nitschke. 

Elefanten usw.) . 

67 

77 


1 Nach Buddhistischer Zeitrechnung. 




























































Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Eisenhahnrerht. 

Erkenntnis des Eeichsgeriehts, IX. Zivilsenats, vom 10. Februar 1932 in Saehen 
des preußisehen Staats, vertreten durch den preußischen Finanzminister, 
Beklagter und Revisionskläger, gegen die R.-S. Eisenbahn A.-G. in B., vertreten 

durch ihre Vorstandsmitglieder, Klägerin und RevisionsbeklagteE 

Die durch Aufhebung der Gewerbesteuerfreiheit gemäß der preußischen Steuernotverordnung 
vom 23. November 1923 (G. S. S. 149) beiasteten privaten Eisenbahnen des ailgemeinen 
Verkehrs sind vom preußischen Staat angemessen zu entschädigen. 

Tatbestand. 

Die Klägerin betreibt eine auf Grund des preußischen Gesetzes über die 
Eisenbahnunlernehmungen vom 3. November 1838 (EisenbG.) genehmigte Eisen¬ 
bahnlinie. Sie wurde im Jahr 1924 erstmalig auf Grund der preußischen Ge¬ 
werbesteuerverordnung (GewStV.) vom 23. November 1923 zur Gewerbesteuer 
veranlagt und hatte in den Jahren 1924 bis 1928 an mehrere Gemeinden eine 
Gewerbeertragsteuer, Lohnsummensteuer und Gewerbekapitalsteuer, insgesamt 
18 690,06 RM zu zahlen. Die Klägerin hat die Verwaltungsgerichte zur Ent¬ 
scheidung der Frage angerufen, ob sie gewerbesteuerpflichtig sei, alle Instanzen 
haben dies bejaht. 

Mit der Klage begehrt die Klägerin die Zahlung einer angemessenen Ent¬ 
schädigung für ihre Belastung mit der Gewerbesteuer. Sie stützt den Anspruch 
auf § 49 in Verbindung mit § 38 Absatz 2 des EisenbG. und Artikel 153 
RVerf., weil der Beklagte in der GewStV. vom 23. November 1923 und ebenso 
in deren Neufassungen vom 6. Mai 1926, 15. März 1927 und 13. März 1928 die der 
Klägerin durch § 38 Absatz 2 EisenbG. verliehene Befreiung von der Entrichtung 
einer Gewerbesteuer aufgeboben habe. Der Beklagte meint, er sei nicht der 
richtige Beklagte, denn die Gewerbesteuer sei eine reine Gemeindesteuer, und 
die Aufhebung der Befreiung sei nicht ihm, sondern allein den Gemeinden zugute 
gekommen. Im übrigen sei die Vorschrift des § 49 EisenbG. eine bloße Rahmen¬ 
vorschrift, die niemals ausgefüllt worden sei, so daß aus ihr keine Rechte her¬ 
geleitet werden könnten. Sie sei überdies durch die GewStV. vom 23. November 
1923 beseitigt worden. 

Der 22. Zivilsenat des Kammergerichts hat durch Urteil vom 27. Februar 
1931 den Klageanspruch dem Grund nach für gerechtfertigt erklärt. Der Beklagte 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 1021. 
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beantragt mit der Revision, das angefoehteiie Urteil aufzuheben und nach seinem 
in der Berufungsinstanz gestellten Antrag auf Klageabweisung zu erkennen. 
Der Kläger bittet um Zurückweisung der Revision. 

Enscheidungsgründe. 

Das Kammergericht entnimmt aus der bei Gleim, Recht der Eisenbahnen 
in Preußen, geschilderten Entstehungsgeschichte des EisenbG., der Grundgedanke 
des Gesetzgebers sei gewesen, mit dem Gesetz „Normativ-Konzessionsbedin¬ 
gungen“ zu schaffen, also die Rechtsbeziehungen zwischen Staat und Unternehmer 
festzulegen. Der .Staat als solcher habe Rechte und Pflichten für sich und die 
Eisenbahngesellschaften festsetzen wollen, und deshalb sei der Schlußsatz des 
§ 49 EisenbG. dahin zu verstehen, daß der Staat als Konzessionsgeber in den dort 
vorgesehenen Fällen eine angemessene Geldentsehädigung zu gewähren habe. 
Diese Verpflichtung sei in dem Gesetz mit hinreichender Bestimmtheit zum Aus¬ 
druck gekommen, und auch der Höhe nach sei sie durch das Wort „angemessen“ 
bestimmt genug bemessen worden, um eine gerichtliche Entscheidung darüber zu 
ermöglichen. Das Kaminergericht führt weiter aus: Die der Klägerin durch 
§ 38 Absatz 2 EisenbG. gewährte und durch die Vorschriften des § 4 Nr. 6 des 
GewStG, vom 21. Juni 1891 und des § 28 Absatz 3 des Kommunalabgabengesetzes 
vom 14. Juli 1893 (KAG.) aufrechterhaltene Befreiung von der Gewerbesteuer 
habe der Staat durch die GewStl. \om 23. No\cmber 1923 beseitigt. Das sei eine 
gesetzgebcri.sche Handlung dessen gewesen, der sich als Konzessionsgeber in § 49 
des EisenbG. für einen solchen Fall die Scliadensersatzpflicht auferlegt habe. 
Der beklagte Staat habe durch diese, die Konzession der Klägerin abäudernde 
Bestimmung eine Vermehrung ihrer .4usgaben herbeigeführt. Demgegenüber sei 
es unerheblich, ob der Beklagte durch die Verordnung vom 2.3. November 1923 
eine Staats- oder eine GemeindC-steuer begründet habe, und ob diese Steuer — 
wie das Landgericht angenommen hat — für den Beklagten selbst einen, wenn 
auch nur mittelbaren. Nutzen gebracht habe. Die Mehrbelastung der Klägerin 
beruht nicht darauf, daß sie von einer der Allgemeinheit auferlegten Last niit- 
betreffen worden sei, sondern darauf, daß eine besondere Bedingung ihrer Kon- 
ze.ssion aufgehoben worden sei. Die Verordnung vom 2-3. November 1923 habt 
weder ausdrücklich noch sonst erkennbar den Entschädigungsanspruch aus § 49 
Ei.senbG. beseitigt. Aber selbst wenn solche Absieht hervorgetreten wäre, wäre 
die Haftung des Beklagten aus § 49 nur dann erloschen, wenn der mit der Auf¬ 
hebung der Gewerbesteuerfreiheit in Beziehung gebrachte Wegfall der Eisenbahn¬ 
abgabe eine angemessene Entschädigung für die aufcrlegte Gewerbesteuer 
gewesen wäre. Das sei im Jahr 1923 nicht der Fall gewesen. Die Unterwerfung 
unter die Gewerbesteuer habe in den Jahren 1924 bis 1928 eine Vermehrung 
der Ausgabe der Klägerin hei beigeführt. Damit sei der Klageaiispruch dem 

Grund nach gerechtfertigt. 

Die Rev ision meint, das Kammergericht habe die Ausführungen des Be¬ 
klagten nicht ausreichend gewürdigt, und wiederholt die schon früher gemachten 
Rechtsausführungen. 

1. Grundlegend für die Entscheidung ist die Frage, ob die Bestimmung des 
§ 38 Absatz 2 EisenbG. „V on der Entrichtung einer Gewerbesteuer bleiben die 
Uisenbahngesellschaften befreit“ sich nur auf eine staatliche oder auch auf eine 
gemeindliche Gewerbesteuer erstreckt. Hätte der Gesetzgeber die Gesellschaften 
nur von der damals nach dem Gesetz vom 30. Mai 1820 erhobenen staatlichen Ge¬ 
werbesteuer freilassen wollen, so hätte es nahe gelegen, zu bestimmen, daß sie 
von „der Gewerbesteuer“ befreit bleiben sollten. Die Wahl des unbestimmten 
Ausdrucks „einer Gewerbesteuer“ spricht dafür, daß Befreiung von jeglicher Ge- 
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Werbesteuer gewährt werden sollte. Das ergibt sich aber auch aus dem mit der 
Befreiung erkennbar verfolgten Zweck des Gesetzes. Man sicherte denjenigen, 
die sich zur Anlegung einer Eisenbahn entschließen oder an solchem Unter¬ 
nehmen durch Zeichnung von Aktien beteiligen würden, in dem Gesetz zu, daß 
der zu gründenden Gesellschaft besondere Vergünstigungen zustehen sollten, so 
in den §§ 2 und 15 die Befreiung von gewissen Stempeln und Sporteln, in § 7 
die Befugnis, die für das Unternehmen erforderlichen Grundstücke ohne Geneh¬ 
migung einer Staatsbehörde zu erwerben, in § 8 das Recht, die erforderlichen 
Grundstücke im Wege der Enteignung zu erwerben, in § 9 das Recht zur \or- 
übergehenden Benutzung fremder Grundstücke. Und zu diesen Vergünstigungen 
gehörte auch die des § 38 Absatz 2. Der offensichtlich von dem Gesetzgeber ver¬ 
folgte Zweck, den Bau von Eisenbahnen zu fördern, verlangte es, den Unter¬ 
nehmer- und Geldgeberkreisen bestimmte Zusicherungen darüber zu machen, 
welchen Abgaben die Gesellschaften unterliegen würden. Der Gesetzgeber be¬ 
stimmte deshalb in § 38 Absatz 1 Satz 1, von den Eisenbahnen sei eine Abgabe zu 
entrichten, welche im Verhältnis des auf das gesamte Aktienkapital, nach Abzug 
aller Unterhaltungs- und Betriebskosten und des jährlich innezuhaltenden Be¬ 
trags zum Reservefonds, treffenden Ertrags sich abstufe, also eine Abgabe, die 
nur \on dem Reinertrag zu entrichten sein sollte. In Satz 2 behielt er sich vor, 
die Höhe dieser Abgabe erst später, wenn die nötigen Erfahrungen gesammelt 
sein würden, festzusetzen, und bestimmte nur für die Zwischenzeit, bis dahin 
sei die Post für den Verlust, den sie durch die Eisenbahnen in ihrer Einnahme 
erleide, zu entschädigen. Außerdem wurde die Abgabe durch die in § 39 EisenbG. 
Kegebene Zweckbestimmung in ihrer Höhe einer Beschränkung unterworfen. 
Diese vorgesehene staatliche Abgabe war, wie das preußische Obertribunal in 
einem Erkenntnis vom 16. März 1875 (amtl. Sammlung Band 75 Seite 117) sagt, 
eine eigenartige direkte Abgabe, die, indem sie, „den Eisenbahnen“ als solchen 
auferlegt und von dem Reinertrag derselben zu erheben ist, als eine auf das 
Bisenbahnunternebmen selbst und dessen gewerblichen 
Betrieb gelegte Steuer anzusehen ist. Und ebenso, wie in jenem Er¬ 
kenntnis der sich an die §§ 38, 39 EisenbG. anlehnende Artikel 15 des Staats- 
'ertrags vom 19. April 1841, betreffend die thüringische Eisenbahn, ausgelegt 
"Orden ist, ist auch die Bestimmung des § 38 Absatz 2 dahin auszulegen: Es 
■--ollte eine doppelte oder mehrfache Besteuerung der Gesellschaft aus dem ge¬ 
dachten, gleichen finanziellen Gesichtspunkt ausgeschlossen wer¬ 
den. „In diese Kategorie fiel“, wie das Obertribunal mit Recht sagt, „selbstver¬ 
ständlich nicht die Kommunal-Einkommensteuer“, von der damals die Eisenbahn- 
eesellschaft Befreiung in Anspruch nahm, und die „keine Gewerbesteuer im spe¬ 
zifischen Sinn des Gesetzes vom 30. Mai 1820“ war (a. a. O. Seite 119); die 
Zusicherung, daß nur die sogenannte Eisenbahnabgabe zu zahlen sei, die Gesell¬ 
schaft aber sonst von einer Gewerbesteuer befreit bleibe, sollte keine Befreiung 
..von allen anderen allgemeinen Landes- und Gemeindesteuern“ für die Zukunft 
gewährleisten. Das Obertribunal hat also die Heranziehung der Eisenbahngesell¬ 
schaft zur Gemeinde-Einkommensteuer nicht deshalb für zulässig erklärt, weil 
diese keine Staatssteuer war, sondern deshalb, weil sie keine Gewerbesteuer 
war. Daraus ergibt sich die Auffassung, daß die Befreiung sich auf jede andere 
^Tewerbesteuer als die sogenannte Eisenbahnabgabe erstreckte, ohne Rücksicht 
arauf, ob sie eine staatliche oder eine gemeindliche Steuer war. Dieser Auf- 
assung ist beizustimmen. Der Zweck der Bestimmung des § 38 Absatz 2 wäre 
vereitelt worden, wenn die Unternehmer und Geldgeber sie dahin hätten ver- 
s ßhen müssen, daß der Staat die Gesellschaften zwar von der staatlichen Ge- 
wer esteuer freilassen, sich aber das Recht Vorbehalten wolle, den Gemeinden 
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die Heranziehung zu einer künftig etwa einzuführenden gemeindlichen Gewerbe¬ 
steuer zu gestatten. 

Wenn der IV. Zivilsenat des Reichsgerichts in einer Hntscheidung vom 
24. Februar 1881 (Eger, Eisenbahn-Entsch. Band 1 Seite 412) sagte, es sei nicht 
zu bezweifeln, daß der § 38 nur von Staatsabgaben handle, so erklärt sich das 
daraus, daß es zu jener Zeit noch keine Gemeinde-Gewerbesteuer gab und das Ge¬ 
richt keinen Anlaß hatte, sich mit der Frage zu beschäftigen, ob eine solche 
Steuer unter § 38 Absatz 2 fallen würde. Aber selbst wenn der IV. Zivilsenat 
auf dem Standpunkt gestanden hat, daß die V'orschrift des § 38 Absatz 2 sich auf 
keine Gemeindesteuer erstrecke, ist doch der jetzt erkennende Senat nicht ge¬ 
hindert, von dieser Auffassung abzuweichen, da jenes Urteil nicht auf der 
Auslegung des § 38 Absatz 2 beruht, sondern auf der Auslegung der Staats¬ 
verträge vom 20. Dezember 1841 und 19. April 1814. 

Die Rundverfügung des preußischen Ministers des Innern und des Finanz¬ 
ministers vom 29. September 1856, betreffend die Heranziehung der Eisenbahn- 
Gesellschaft zu den Kommunalabgaben, (MinBl. für i. V. Seite 2-56) bot keinen 
Anlaß, sich mit der Frage zu befassen, ob die Gesellschaften einer Gemeinde- 
Gewerbesteuer unterliegen würden, wenn es eine solche gäbe. Unter Ziffer 1 
wird nur aus dem § 4 Absatz 3 der Städteordnung die Befugnis der Stadtgemein¬ 
den angeführt, juristische Personen, also auch die Eisenbahngesellschaften, in dem 
dort vorgesehenen Umfang zu den Gemeindelasten heranzuziehen. Daraus wird 
die Folgerung gezogen, den Gesellschaften liege demnach auch die Verpflichtung 
ob, zu den städtischen Kommunal - Einkommen steuern und den denselben 
beizuzählenden Kommunalabgaben beizutragen. Und unter Ziffer 2 wird auch 
nur daraus, daß der Grundbesitz und Gewerbebetrieb (die Voraussetzung für die 
Besteuerung nach § 4 Absatz 3 der Städteordnung) auf der ganzen Länge der 
Bahn an jedem einzelnen Stationsort ebensogut stattfinden wie an dem Sitz 
der Zentralverwaltung, gefolgert, daß das Recht der Besteuerung allen Stadt- 
gemeinden zustehe, in deren Bezirk eine Eisenbahnstation vorhanden sei. Etw.» 
zu betonen, daß die Gesellschaften von einer Gewerbesteuer, wenn solche von 
den Stadtgemeinden erhoben werden würde, befreit sein würden, wäre zwecklos 
gewesen, weil es damals noch keine städtische Gewerbesteuer gab. Ebenso 
behandelt der Erlaß der genannten beiden Minister an den Oberpräsidenten der 
Rheinprovinz vom t. August 1859, betreffend die Heranziehung der Eisenbahn¬ 
gesellschaften zu den Kommunalabgaben, (MinBl. f. i. V. Seite 210) nur die Frage 
der Heranziehung znr Gemeinde - Einkommen Steuer. Aus beiden Erlassen 
ist also nichts für die Auffassung zu entnehmen, daß sich der § 38 Absatz 2 
EisenbG. nur auf eine staatliche Gewerbesteuer hätte erstrecken sollen. 

Ob der Gesetzgeber bei Erlaß des GewStG, vom 24. Juni 1891 sich nicht 
dessen bewußt gewesen ist, daß die Befreiungsvorschrift des § 38 Absatz 2 noch 
in Geltung sei, ist aus der Entstehungsgeschichte des GewStG, nicht mit Sicher¬ 
heit zu entnehmen. In der Begründung zu § 4 des Entwurfs des Gesetzes von 1891 
heißt es nur zu Nr. 6: Der Betrieb derjenigen Eisenbahnen, welche nach den 
Gesetzen vom 30. Mai 1853 (GS. Seite 449) und vom 16. März 1867 (GS. Seite 465) 
der Eisenbahnabgabe unterliegen, muß „zur Vermeidimg einer doppelten gewerb¬ 
lichen Besteuerung“ von der allgemeinen Gewerbesteuer befreit bleiben. Und 
laut Bericht der X. Kommission des Abgeordnetenhauses über den Entwurf eine.-? 
Kommunalabgabengesetzes ist zu § 23 Absatz 3 des Entwurfs (jetzt § 28 Absatz 3 
K.4G.) von dem Finanzminister ausgeführt worden, die Eisenbahnen seien aucti 
bisher nur zur Gemeinde - Einkommen Steuer herangezogen, und es erscheine 
nicht angemessen, die Besteuerung auch auf die Gewerbe Steuer auszu¬ 
dehnen. Die Frage, ob der Staat nach § 49 EisenbG. die Eisenbahngesellschaften 
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entschädigen müsse, wenn ihre Besteuerimg durch die Gemeinden auf die Ge¬ 
werbesteuer ausgedehnt werden würde, ist, soweit ersichtlich, bei der Beratung 
weder des GewStG, noch des KAG. erörtert worden. Aber selbst iivenn man bei 
Erlaß dieser beiden Gesetze davon ausgegangen sein sollte, daß durch die Gesetze 
» vom 30. Mai 1853 und 16. März 1867, welche die in § 38 Absatz 1 EisenbG. vor- 
behaltcne Eisenbahnabgabe geregelt hatten, der § 38 Absatz 1 aufgehoben worden 
sei, und wenn man geglaubt haben sollte, durch die genannten Gesetze von 1891 
und 1893 die Befreiung der Eisenbahngesellschaften von einer Gewerbesteuer 
neu zu regeln, wären doch durch diese Gesetze die Bestimmungen des § 38 Ab¬ 
satz 2 und des § 49 EisenbG. nicht aufgehoben worden. Denn in Wahrheit haben 
jene Gesetze die Befreiung nicht neu geregelt, sondern nur ihre Anwendbarkeit 
auf den Fall der Gemeindesteuer bestätigt. 

2. Die Ansicht der Revision, der § 49 des EisenbG. sei nur ein Rahmen¬ 
gesetz gewesen und in Ermangelung einer es ausfüllenden gesetzlichen Rege¬ 
lung auch geblieben, ist nicht richtig. Die Revision meint, es fehle in dem § 49 
an Bestimmungen über das Verfahren, über die Höhe der Entschädigung und über 
die entschädigungspflichtigen Stellen, und das alles habe erst durch spätere 
gesetzliche Bestimmungen geregelt werden sollen. Demgegenüber ist darauf 
hinzuweisen, daß bei der Möglichkeit der Anrufung der ordentlichen Gerichte 
die Schaffung eines besonderen Verfahrens nicht notwendig war, und daß die 
Höhe der zu gewährenden Geldentschädigung ausdrücklich dahin bestimmt 
worden ist, daß sie „angemessen“ sein solle, ein Maßstab, der in zahlreichen 
Fällen den Gerichten genügen muß, um die Höhe einer Leistung zu bestimmen. 
Allerdings enthält der § 49 keine ausdrückliche Bestimmung darüber, wer die 
zu gewährende Entschädigung zu zahlen hat, während in den — später durch das 
Enteignungsgesetz ersetzten — Vorschriften über die Enteignung von Grund¬ 
stücken für das Eisenbahnunternehmen bestimmt worden ist, daß die Eisenbahn- 
gesellschaft die Entschädigung zu leisten hat. Aber daraus kann nicht mit der 
Revision gefolgert werden, daß der Gesetzgeber die Bestimmung über die Person 
dos Verpflichteten späterer gesetzlicher Regelung habe Vorbehalten wollen. Wer 
der Verpflichtete sein sollte, ergab sich bei vernünftiger Auslegung des Gesetzes 
ohne weiteres. Das Gesetz legte die Rechte und Pflichten zwischen Konzessions¬ 
geber und -nehmer fest. Der Konzessionsgeber, der Staat, behielt sich aber 
im § 49 das Recht vor, die gegebenen Bestimmungen mit Wirkung auch für die 
-chon konzessionierten Gesellschaften künftig einseitig zu ergänzen, abzuändern 
oder ihnen auch ganz neue Bestimmungen hinzuzufügen. Dieser Vorbehalt 
brachte Unsicherheit in die Beurteilung der Frage, ob ein geplantes Eisonbahn- 
unternehmen Aussicht auf wirtschaftlichen Erfolg bieten werde, und konnte 
Unternehmerkreise von der Errichtung einer geplanten Bahn abschrecken. Um 
das zu verhindern, andererseits aber doch eine sich etwa als erforderlich er¬ 


weisende weitgehende Änderung der Konzessionsbedingungen zu ermöglichen, 
beseitigte der Gesetzgeber die den Eisenbahngesellschaften aus dem Vorbehalt 
drohende Gefahr dadurch, daß er ihnen für den in § 49 vorgesehenen Fall eine 
angemessene Geldentschädigung zusichorte. Nach dem Zusammenhang kann 
diese Bestimmung nur dahin verstanden werden, daß der Staat selbst, wenn 
dessen Gesetzgeber durch die vorbehaltene einseitige Abänderung der Konzes¬ 
sionsbedingungen eine Beschränkung der Einnahmen oder eine Vcrmelirung der 
■c usgaben der Gesellschaft herbeifUhren werde, eine angemessene Entschädigung 
zu gewähren habe. Das schloß nicht aus, daß der Staat, falls durch jene Ände¬ 
rung ein anderer begünstigt wurde, diesem Begünstigten zugleich Leistungen 
auferlegte, durch welche die Eisenbahngesellschaften angemessen entschädigt 
Wurden, und daß auf diese Weise der Staat die Entstehung einer Entschädigungs¬ 
pflicht verhinderte oder sie von sich abwälzte. 
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Danach ist die Bestimmung des § 49 KisenbG. nicht als blofses Rahmen¬ 
gesetz erlassen worden, sondern hat unmittelbar anwendbares Recht geschaffen. 
Aus dem Vorstehenden ergibt sich zugleich die Gnrirhtigkeit der Aiisfülirungcn 
der Revision darüber, dafs zur Zahlung der Entscliiidigung nur der verpfHcblet 
sein könne, dem die Aufhebung der Gewerbesteuerfreiheit zugute gekoinmeii sa'i, 
und daß das nur die Gemeinden seien, weil die Gewerbesteuer nach der GewSt\ • 
vom 23. November 1923 und deren Neufassungen keine Staatssteucr, sondern 
eine reine Gemeindesteuer sei. 

Mit der vorstehenden Auffassung, daß § 49 unmittelbar anwendbares Recht 
geschaffen habe, stimmt auch die Rechtsprechung des ehemaligen preußischen 
Obertribunals überein. In seiner Entscheidung vom 27. Januar 1860 (Amtl. Slg- 
der Entsch. Band 42, Seite 280 — Striothorst Archiv Band 36, Seite 172) handelt 
es sich um eine Klage der Köln-Mindencr Eisenbalingesellschaft, die infolge eines 
nach ihrer Konzession ergangenen neuen Gesetzes Beiträge zur Gemeinde- 
Einkommen Steuer hatte zahlen müssen. Die Gesellschaft verklagte den 
Fiskus auf Grund dos § 49 EisenbG. aut Schadensersatz. Der Fiskus selbst 
hielt den § 49 auf die in Rede stehende Gemeindeabgabe für nicht an¬ 
wendbar und sich deshalb zu der % erbangten Erstattung für nicht verbunden, 
und auch das Obertribunal zog nicht in Zweifel, daß der § 49 unmittelbar 
anwendbares Recht sei. Die klagende Gesellschaft vertrat die Auslegung, daß 
der Staat die Eisenbahnen wogen jeder Einbuße oder Mehrausgabe zu entschädi¬ 
gen habe, welche denselben durch irgendeine allgemeine, mit dem Eiscnbahngesclz 
in gar keinem Zusammenhang stehende gesetzliche Bestimmung möglieherweiso 
erwachsen könnte, z. B. durch ein neues Zollgesetz, Sportclngcsotz ns«. Eine 
solche „schrankenlose Garantie“, nahm das Obertribunal an, habe der Staat 
in § 49 keineswegs übernommen und vernünftigerweise nicht übernehmen können, 
die in dem Schlußsatz erteilte Ziisiehcriing einer angemessenen Gcldentsclnidi- 
gung habe sich nur auf solche neuen gesetzlichen Bestimmungen bezogen, die sich 
als Abänderungen, Ergänzungen oder Zusätze zu dem Eisenbahngosotz dar¬ 
stellen, dazu gehöre die Städteordnung mit ihren Bestimmungen Uber die Teil¬ 
nahme an den städtischen Gemeindclasicn nicht. 

3. Die Revision meint, auch wenn der § 49 iinmittelb.ar anwendbares Reidil 
sei. könne die Klägerin doch aus ihm keinen Anspruch herleitcn, weil der Staat 
sich in dem § 49 durch die Bezugnahme auf § 38 des Gesetzes die Beseitigun? 
der Gewerbesteuerfreiheit Vorbehalten habe, denn die Bezugnahme auf § 
bedeute einen Vorbehalt für den ganzen § .38, also auch für seinen Absatz 2. 

Das ist verfehlt. Wenn in dem Schlußsatz des § 49 bestimmt wurde, cs sei 
den Eisenbalingcsellschaften eine angemessene Geldentschädigung zu gewähren, 
falls durch neue, in diesem Gesetz weder festgesetzte noch vorbeh.allcne (§ 
Bestimmungen eine Beschränkung ihrer Einnahmen oder eine Vermehrung ihrer 
Ausgaben herbeigeführt werden sollte, so konnte nach Wortlaut, Sinn und Zweck 
des ganzen Satzes mit der Einfügung von § 38 hinter „vorbchalteno“ nur ei» 
Hinweis auf einen in dem § 38 enthaltenen Vorbehalt gewollt sein. Das war 
die in § 38 Absatz 1 ausdrücklich auf später verschobene Regelung der dort vor¬ 
gesehenen Eisenbahnabgabe, eine Regelung, die der Gesetzgeber erst treffe» 
wollte, wenn die erforderlichen Erfahrungen gesammelt sein würden. Ohne 
diesGn Vorbehalt im Absatz 1 des § 38 wäre die Verweisung auf § 38 in dem § ^ 
sinnlos gewesen. Auf den Absatz 2 des § 38 kann sich die Verweisung nicht 
beziehen, da in diesem Absatz nichts Vorbehalten, sondern ohne jeden Vorbehalt 
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die Befreiung von der Entrichtung einer Gewerbesteuer ausgesprochen worden 
ist. Daraus, daß der Gesetzgeber sich bei der Abfassung des § 49 damit begnügt 
hot, auf den Vorbehalt in § 38 zu verweisen, kann also nicht gefolgert werden, 
daß er sich für den ganzen Inhalt des § 38 das Recht der Änderung ohne Ent¬ 
schädigung habe Vorbehalten wollen. 

4. Die Revision sucht weiter auszuführen, ein Anspruch aus § 49 entfalle 
auch deshalb, weil es sich bei der Beseitigung der Gewerbesteuerfreiheit nicht 
um eine Änderung des EisenbG., sondern um eine Folge der allgemeinen Gesetz¬ 
gebung handle. Das ist nicht richtig. Zwar hat ein Gewerbesteuergesetz mit 
dem Eisenbahnwesen an sich nicht mehr zu tun wie ein Einkommen- oder Grund- 
■■^teuergesetz. Aber das EisenbG. selbst hat als besondere Bestimmung in seinen 
Konzessionsbestimmungen die Befreiung der Eisenbahngesellschaften gerade von 
der Gewerbesteuer aufgenoininen. M’enn also im AVeg der allgemeinen Gesetz¬ 
gebung Bestimmungen über die Gewerbesteuer getroffen wurden, so 
Wurden die \ on dieser Steuer durch den § 38 Absatz 2 EisenbG. als 
■'’ondergesetz von der Gewerbesteuer gänzlich befreiten Eisenbahngesell- 
•■^chaften durch jene allgemeine Gesetzgebung nicht berührt. Wurde 
aber — gei es auch im Rahmen der allgemeinen Gesetzgebung — die 
CIcwerbesteuerbefreiung des § 38 Absatz 2 aufgenommen, dann bedeutete dies 
aufhebende Gesetz, wenigstens in seinem die Aufhebung enthaltenden Teil, eine 
Abänderung des EisenbG., und zwar eine Abänderung im Sinn des § 49. Und 
gerade für den dort vorbehaltencn Fall einer solchen Änderung hat der Staat 
•len Eisenbahngesellscliaften die angemessene Geldentschädigung zugesichert. 
I'S handelt sich also bei der Aufhebung der Gewerbesteuerfreiheit keineswegs, 
Wie bei der Unterwerfung der Gesellschaften unter die Gemeindeeinkommen- 
^tcuer, um eine allgemeine, mit dem EisenbG. in keinem Zusammenhang stehende 
gesetzliche Bestimmung im Sinn der Entsch. des Obertribunals Band 42, Seite 283. 

5. Ihrem Wortlaut nach hat auch die GewStV. vom 23. November 1923 nicht 
die Befreiungsvorschrift des § 38 Absatz 2 EisenbG., sondern nur die in den 
beiden Gesetzen von 1891 und 1893 ausgesprochene Bestätigung dieser Befreiung 
aufgehoben. Aber der Wille des Gesetzgebers von 1923 ist offensichtlich auf die 
Beseitigung der Befreiung gegangen, und dieser Wille ist auch mit hinreichender 
B)eutlichkeit aus der Verordnung erkennbar. Einer der Gründe, vielleicht der 
Hauptgrund für die Befreiung von der Gewerbesteuer, war bei Erlaß des Eisen- 
bohngesetzes die in § 38 Absatz 1 vorbehaltene Belastung der Eiscnbahngesell- 
®chaften mit der — erst durch die Gesetze vom 30. Mai 1853 und 16. März 1867 
geregelten — sogcnanntcii Eiseiibahnabgabe. Dieser Zusammenhang zwischen 
‘1er Eisenbahnabgabe und der Gewerbesteuerfreiheit läßt es, wie das Ober- 
'erwaltungsgericht (Entsch. Band 80 Seite 21) zutreffend angenommen hat, als 
ausgeschlossen erscheinen, daß der Gesetzgeber von 1923, während er durch Auf¬ 
hebung der Gesetze von 1853 und 1867 die Eisenbahnabgabe beseitigte, die Ge- 
^erbesteuerfreiheit der Eisenbahngesellschaften hätte aufrechterhalten wollen, 
^ielmehr hat offenbar der Gesetzgeber durch die Aufhebung des § 4 Nr. 6 des 

esetzes vom 24. Juni 1891 und des § 28 Absatz 3 des Kommunalabg.-Ges. von 1893 
Und die Nichtaufnahme der Gesellschaften unter die Zahl derer, welche Steucr- 
reiheit beanspruchen können (§ 3 der GewStV. vom 23. November 1923), die 
Gesellschaften der Gewerbesteuer unterwerfen wollen und nur deshalb die Eisen¬ 
bahnabgabe beseitigt. 

6. Diese Unterwerfung der Eisenbahngesellschaften unter die durch die 

nrordnung von 1923 geschaffene und durch die späteren Neufassungen aufrecht- 
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erhaltene Gemeindegewerbesteuer war nach § 49 EisenbG. zulässig, weil darin 
ausdrücklich Vorbehalten worden war, „die im gegenwärtigen Gesetze gegebenen 
Bestimmungen durch allgemeine Anordnungen ... zu ergänzen und abzu¬ 
ändern . . .“ (so auch OVG. in der Entsch. vom 8. November 1927 in Sachen 
der Klägerin). Diese Vorschrift macht, wie auch das Oberverwaltungsgericlit 
annimmt, die Gültigkeit der das Gesetz oder die Konzessionsurkunden abändern¬ 
den Bestimmungen nicht von der im Schlußsatz des § 49 zugesicherten Geld- 
entschädigung abhängig, sondern gibt nur im Fall der an sich unbeschränkt zu¬ 
lässigen Abänderung den betroffenen Gesellschaften einen Entschädigungs¬ 
anspruch. Daß etwa auch die Bestimmung des § 49 aufgehoben worden sei, 
nimmt das Oberverwaltungsgericht nicht an. Es läßt nur, weil für seine Ent¬ 
scheidung unerheblich, dahingestellt, ob die Vorschrift des § 49 über 
Gewährung einer angemessenen Geldentschädigung dadurch erfüllt worden ist, 
daß gleichzeitig mit der Abschaffung der Gewerbesteuerfreiheit die Eiscnbaliii- 
abgabe abgeschafft worden ist. 

Die Ansicht der Revision, der Wille des Gesetzgebers von 1923 sei dahin 
gegangen, durch Aufhebung des § 38 Absatz 2 EisenbG. auch den Entschädigungs¬ 
anspruch des § 49 das. zu beseitigen, soweit er sich auf eine neue gesetzliche 
Regelung der Gewerbesteuer erstreckt, kann nicht als richtig anerkannt werden. 
Jedenfalls ist ein solcher Wille aus der Verordnung nicht erkennbar, sondern 
nur der Wille, es solle die Entschädigungsverpflichtung aus § 49 als durch die 
Abschaffung der Eisenbahnabgabe erfüllt angesehen werden. 

7. Aber auch, wenn in der Verordnung von 1923 der Wille des Gesetz¬ 
gebers zu finden wäre, die Vorschrift des § 49, soweit er den Staat bei .-^uf- 
hebung der Gewerbesteuerfreiheit entschädigungspflichtig macht, aufzuheben, 
oder sie dahin abzuändern, daß als angemessene Entschädigung die Aufhebung 
der Eisenbahnabgabe gelten solle, wäre insoweit die Verordnung wegen Ver¬ 
letzung des Artikels 153 RVerf. ungültig. Die Entziehung des Entschädigungs¬ 
anspruchs oder seine Beschränkung unter das Maß einer angemessenen Ent¬ 
schädigung ist ein Eingriff des Staats in bestehende Vermögensrechte der 
Klägerin und damit nach allgemeiner, auch in der Rechtsprechung des Reichs¬ 
gerichts anerkannter Auffassung eine Enteignung i. S. des Artikels 153 RVerf. 
Sie kann nach Absatz 2 des Artikels 153 nur „zum Wohle der Allgemeinheit“ 
vorgenommen werden. Ob diese l'oraussetzung überhaupt vorliegt, oder ob es 
sich nicht nur um eine Entziehung eines Vermögensrechts im rein fiskalischen 
Interesse des Staats handelt, kann dahingestellt bleiben. Denn auf jeden Fall 
muß der allgemeine Rechtsgrundsatz Anwendung finden, daß der Staat wohl¬ 
erworbene Rechte von Privatpersonen auch im Gesetzgebungsweg ohne Ent¬ 
schädigung nicht aufheben oder beschränken darf. Dieser Grundsatz ist (ver¬ 
gleiche RG. Warn. Rspr. 16. Jahrgang [1923] Nr. 184) aus Artikel 153 RVerf. 
auch für Fälle, in denen eine Enteignung nicht im Interesse des gemeinen Wohls 
stattfindet, ohne weiteres zu folgern. Allerdings kann durch besondere Gesetzes¬ 
anordnung die Entschädigungspflicht ausgeschlossen werden. Das ist aber 
(vergleiche RG. a. a. O.) in entsprechender Anwendung des Artikels 153 Absatz 2 
Satz 2 RVerf. auch hier nur noch durch Reichsgesetz möglich. 

Der Annahme einer Enteignung oder der Anwendung des vorerwähnten, 
dem Artikel 153 RVerf. entsprechenden allgemeinen Rechtsgrundsatzes steht auch 
nicht die Auffassung entgegen, daß eine Enteignung einen Einzeleingriff in Rechte 
bestimmter Personen oder doch eines bestimmt begrenzten Personenkreises vor- 
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aussetzt (vergleiche RGZ. Band IIC beite 273, StGH. in RGZ. Band 124 Anh. 
S. 33, GRZ. Band 128 Seite 171, Band 129 Seite 144 und Band 133 Seite 125). Denn 
bei den preußischen Eisenbahngesellschaften, die bis zur Verordnung vom 
2.3. November 1923 von der Gewerbesteuer befreit gewesen sind, handelt es sich 
um einen bestimmt begrenzten Kreis von juristischen Personen. 

Der Beklagte kann sich gegenüber dem Klageanspruch auch nicht auf seine 
Finanzhoheit berufen. Allerdings ist das Recht zur Erhebung der öffentlichen 
.Abgaben ein Ausfluß der Finanzhoheit des Staats, und steht es deshalb grund¬ 
sätzlich in der Macht des Staats, eine einmal gesetzlich bestimmte Befreiung 
V on einer Steuer durch ein späteres Gesetz ohne Entschädigung aufzuheben 
(vergleiche RGZ. Band 111 Seite 139). Daher wäre der preußische Staat auch 
befugt gewesen, den § 38 Absatz 2 EisenbG. ohne Entschädigung für die betroffe¬ 
nen Eisenbahngesellschaften aufzuheben, wenn nicht die in § 49 bestimmte Ent¬ 
schädigungspflicht bestände. Die Entziehung des in dem § 49 den unter das 
EisenbG. fallenden Eisenbahngesellschaften gewährten Privilegs auf „an¬ 
gemessene“ Entschädigung ist aber keine Auferlegung einer öffentlichen Ab¬ 
gabe. Das Privileg wäre für die Klägerin ein, wenn auch auf öffentlich-recht¬ 
licher Grundlage entstandenes, subjektives Privatrecht. Der preußische 
Gesetzgeber hat sich weder Vorbehalten, dies Privilegium (das Recht auf 
angemessene Entschädigung) durch Gesetz ohne Entschädigung zu entziehen, 
noch hat er sich Vorbehalten, die Höhe der angemessenen Entschädigung durch 
Gesetz zu bestimmen. Seit dem Inkrafttreten der Reichsverfassung vom 
11. August 1919 steht deshalb das Privileg der Klägerin unter dem Schutz des 
Artikels 153 der RVerf. Das heißt: Da kein Reichsgesetz etwas anderes bestimmt, 
könnte das Privileg der Klägerin nur gegen angemessene Entschädigung ent¬ 
zogen werden. Wäre in der GewStV. vom 23. November 1923 eine ent.scliädigungs- 
lose Entziehung gewollt, so wäre sie rechtsunwirksam. Unwirksam ist aber 
ebenso die dort gewollte Abgeltung des Entschädigungsanspruchs durch die Be¬ 
freiung von der Eisenbahnabgabe, da solche Abgabe nach den Feststellungen des 
Berufungsgerichts für die hier allein in Betracht kommenden Jahre 1924 bis 1928 
von der Klägerin auch dann nicht zu entrichten gewesen wäre, wenn die Abgabe 
nicht durch Gesetz aufgehoben worden wäre. 

Die Frage, in welcher Weise die Klägerin angemessen zu entschädigen 
ist, ist unbedenklich dahin zu beantworten, daß der Beklagte ihr bei der Auf¬ 
hebung der Gewerbesteuerfreiheit im Jahr 1923 eine den damaligen Verhältnissen 
angemessene Entschädigung in Geld zu gewähren hatte. Bei ihrer Bemessung 
ist zu berücksichtigen, daß die Eisenbahnabgabe im Rahmen der §§ 38 Absatz l 
und 39 EisenbG. vielleicht hätte erhöht werden können, und daß jedenfalls für die 
Klägerin die dauernde Aufhebung der Eisenbahnabgabe für die Zukunft einen 
Vorteil bedeutet, auch wenn sie in den Jahren 1924 bis 1928 in keinem Fall 
diese Abgabe zu zahlen gehabt hätte. 

Danach hat das Berufungsgericht mit Recht den Klageanspruch dem Grunde 
nach für gerechtfertigt erklärt. Ob etwa die angemessene Entschädigung grund¬ 
sätzlich in der Gewährung einer einmaligen Abfindung zu bestehen hätte, kann 
der Erwägung des Tatrichters überlassen werden. Wenn der Beklagte mit einer 
fortlaufenden Entschädigung einverstanden ist, so bestehen jedenfalls auch gegen 
die Zubilligung einer solchen keine rechtlichen Bedenken. 
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Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts 

Bürgerliches Recht. 

§§ lü04 lUiB. 

Erkeiiiitiiio des Reichsgerichts. V. Zivilseii-its, vom 4. \<i\ember 1931. 

Entsch. Band 1-34, S. 231. 

Kann die Eisenbahn den Eigentümer eines Feisenhangs ais Störer in Anspruch nehmen, wenn 
durch Verwitterung abbröckelndes Gestein auf den von der Eisenbahn längs des Hangs an¬ 
gelegten Bahnkörper fällt und den Eisenbahnbetrieb gefährdet? 

Bei dem Bau einer Eisenbahnlinie im Jahr 1860 sind Böschungen, die bis 
dahin nach einem Flußbett zu allmählich abfielen, abgetragen worden, um für 
die Gleisanlagen Platz zu schaffen. Die Grundflächen der durch die Abtragung 
entstandenen Steilabfällc blieben im Eigentum der beklagten Gemeinde, während 
der Bahnkörper Eigentum der Eisenbahn wurde. Von den Felshängen lösten sich 
kleine und größere .Steine, stürzten auf den Bahnkörper und gefährdeten den 
Eisenbahnbetrieb. 

Der von der Reichsbahn mit der Klage auf Grund des § 1004 BGB. gegen 
die Gemeinde geltend gemachte Anspruch, die Störungen zu unterlassen und 
Einrichtungen zu treffen, sie in Zukunft zu verhüten, ist unbegründet. Es ginge 
weit über die Anforderungen billiger nachbarlicher Rücksichtnahme auf die 
Klägerin hiiiau.s, wenn man der Beklagten ansinnen wollte, auf ihre Kosten Ge¬ 
fahren .abzuwehren, die ihren Ausgangspunkt einmal in einem Zustand des Grund¬ 
stücks der Bekhagteii haben, der ohne Zutun von der Eisenbahn herbeigeführt 
worden ist, und sodann in der Art und Weise, wie die Klägerin ihr eigenes 
Grundstück benutzt. In letzterer Hinsicht ist festgestellt, daß der Eisenbahn¬ 
betrieb d.as Dockerwerden und Ilerabfallen der Steine begünstigt. Es kann 
dahingestellt bleiben, ob sich die Beklagte etwa einem dritten Nachbar gegen¬ 
über, der durch den bestehenden Zu.stand beeinträchtigt wird, darauf nicht be¬ 
rufen könnte, daß dieser Zustand gegen oder doch ohne ihren Willen geschaffen 
worden sei. Der Klägerin gegenüber muß ihr aber dieser Einwand gestattet sein, 
wenn nicht die \on der Beklagten zu fordernde Rücksichtnahme jedes billige 
Maß überschreiten soll. 


§ 6. Preußisches Kleiiibaliiigesetz- 

Erkeiiiitiiis des Keiehsgeriehts, IX. Zivilsenats, \om 10. Dezember 1931. 
Entsch. Bd. 134, .S, 367. 

Inhalt und Voraussetzungen des Zustimmungsvertrags nach § 6 Abs. 1, Begriff der „Bahn im 
ganzen“ nach § 6 Abs. 3 des preußischen Kleinbahngesetzes. 

Die Stadt M., die Reclitsvorgängerin der Beklagten, der Stadtgemeindc K., 
hatte mit der Klägerin, der Kleinbahn--4.-G. M., in einem Vertrag vom Jahr 1901 

^ Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, Bände 132—137, Berlin 
und Leipzig. W'alter de Gruyter & Co. \ gl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 

1931, S. 1321 ff. Von den in diesen Bänden abgedruckten Entscheidungen sind 
im Archiv für Eisenbahnwesen bereits veröffentlicht und daher nicht berück¬ 
sichtigt die Erkenntnisse: v. 21. 10. 1931 (Ent.sch., Bd. 133, S. 342) im Jahrgang 

1932. S. 253. v. 10. 2. 1932 (Entsch. Bd. 135, S. 188) iin Jahrgang 1932, S. 786. 
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über die Anlage einer elektrischen Straßenbahn in M. auf den Straßen der Stadt 
sich das Hcimfallrecht gemäß § 6 des Kleinbahngesetzes nach vorheriger ein¬ 
jähriger Kündigung \orbehalten. Das Kleinbahnunternehmen besteht aus ver¬ 
schiedenen, über die Straßen anderer wegeunterhaltungspflichtiger Kommunal¬ 
verbände führenden Strecken, für die gesonderte Genehmigungen von der Auf¬ 
sichtsbehörde eingeholt worden sind und für die dementsprechende Bahneinheiten 
bestehen. Die von der Beklagten im Jahr 1927 zum Zweck des Erwerbs des 
Unternehmens abgegebene Kündigung bezeichnete die Klägerin als unwirksam, 
weil die Beklagte nur gemeinsam mit anderen Wegeunterhaltungspflichtigen 
habe kündigen dürfen. 

Diese Auffassung beruht auf der Annahme, daß nur das ganze Unternehmen 
eine „Bahn im ganzen“ darstellt. Es liegt allerdings nahe, diesen Begriff nach 
der jeweiligen wirtschaftlichen Einheit des Bahnunternehraens zu fassen. Der 
Inhalt des Gesetzes aber spricht dagegen, den Begriff „Bahn im ganzen“ nach 
dauernd sich verschiebenden wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu bestimmen. 
Denn das Heimfallrecht des Wegeunterhaltungspflichtigen würde durch Aus¬ 
dehnung des Unternehmens bis zur Beseitigung erschwert und damit diese Be¬ 
stimmung entkräftet werden können. Weiter bildet die nach § 6 a. a. O. erforder¬ 
liche Zustimmung die Unterlage für die behördliche Genehmigung der Bahn. 
Die Genehmigung bestimmt deren Umfang, so daß die durch die Genehmigung 
gezogeneu Grenzen den räumlichen Umfang der „Bahn im gauzen“ abgreiizen. 
Gleiches ergibt sich aus den Vorschriften der §§ 30 ff. über das Erwerbsrecht 
des Staats. Xach § 32 ist der Unternehmer unter Umständen verpflichtet, über 
jede Bahn, für die ihm eine besondere Genehmigung erteilt ist, getrennt Rech¬ 
nung zu führen, so daß der Staat danach seinen Erwerbspreis berechnen kann. 
Schon im Gesetz über die Kleinbahnen vom 28. Juli 1892 liegt also der gleiche 
Gedanke zugrunde, der in den späteren Gesetzen vom 19. August 1895 und 
11. Juni 1902 die Grundlage für die Bahncinheit bildet. Das Entscheidende für 
den Begriff „Bahn im ganzen“ ist daher der Umfang jeder einzelnen Genehmigung 
(vgl. Hilse, Zeitschrift für Kleinbahnen 1898, S. 266, 490, Fritsch, Eisenbahn¬ 
gesetzgebung 3. Aufl.. Anm. 19 zu § 6 Kleinbahngesetz, Hein-Krüger, Kleinbahn¬ 
gesetz § 6). 

Die Beklagte darf für sich allein ihr Heimfallrecht aus dem Vertrag von 
1901 ausüben, ohne dabei an die Mitwirkung der für die Außenbahnen in Betracht 
kommenden Wcgeuntcrhaltung.spflichtigen gebunden zu sein. Sie kann aber 
wegen der in dem V'crtrag vereinbarten Einheitlichkeit des Unternehmens, das 
nach den Bestimmungen des Vertrags ein in sich abgeschlossenes einheitliches 
Unternehmen bildet, das ohne Genehmigung der Stadt durch Zusetzung neuer 
Bahnlinien nicht erweitert werden darf, die Herausgabe einzelner Strecken 
— nur der ira Stadtgebiet liegenden — nicht verlangen. Die Übernahme aller 
Strecken, wozu die Stadt sich bereit erklärt hat, hängt davon ab, ob die Aufsichts¬ 
behörde einen solchen Wechsel des Betriebsunternehmers genehmigt (§ 2 Klein- 
bahngesetz). Die Aufsichtsbehörde ist bei der neuen Erteilung der Genehmigung 
an die Zustimmung der Wegeunterhaltungspflichtigen gebunden. Wird die Ge¬ 
nehmigung nicht für alle I..inien erteilt, so ist die Übernahme aller Strecken 
durch die Beklagte nicht möglich. Für diesen Fall bleibt die Kündigung wir¬ 
kungslos, ist das vertraglich vorgesehene Recht der Beklagten aus Gründen des 
öffentlichen Rechts nicht durchführbar und ein Recht auf Übertragung des Ge- 
samtunternehmens nicht gegeben. 






SdO 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Fraclitrecht. 

§ 65 EVO. (1908). 

Erkenntnis des Reichsgerichts. I. Zivilsenats, vom 13. Juli 1932. 

Die Eisenbahn war nach dem vom 1. August 1925 ab giiitigen deutschen Eisenbahngiitertarif 
Teil I Abt. B, Nebengebührentarif Ziff. IX B, C nicht berechtigt, bei Ausfuhr von Gütern, deren 
Ausfuhr nur einer behördlichen Bewiiligung unterlag, eine Abfertigungs- oder Vorführungs- 

gebUhr zu erheben. 

Zu den Ausfuhrgütern, deren Ausfuhr nach dem Nebengc- 
biihrentarif Zifi. IX B (Abfertigungsgebühr) des deutschen Eisenbahngütertarifs 
Teil I Abteilung B vom 1. August 1925 nachzuweisen ist, können die Sen¬ 
dungen nicht gerechnet werden. Eine Bestimmung, nach der die Ausfuhr ausfuhr¬ 
bewilligungspflichtiger Güter nachzuweisen ist, besteht nicht. Xicht ihre Aus¬ 
fuhr, sondern das Vorhandensein einer Ausfuhrbewilligung für sie ist nach¬ 
zuweisen. 

Ob die Sendungen einer zoll- oder steueramtlichen Behand¬ 
lung im Sinn der Tarifstelle IX B Anmerkung 1 b unterlegen haben und daher 
der zweiten Gruppe der dort aufgeführten Güter zuzurechnen sind, ist zum 
mindesten sehr zweifelhaft. Sie unterlagen keinem Ausfuhrzoll, sondern ihre 
.Ausfuhr bedurfte lediglich einer behördlichen Genehmigung, wobei auf Grund 
der Verordnung über die Aufsenhandelskontrolle vom 20. Dezember 1919 (RGBl. 
S. 2118) eine in die Reichskasse fließende Abgabe zu erheben war. Diese Abgabe 
ist aber nicht als Ausfuhrzoll im Sinn des Zollrechts anzusehen. Wie zweifel¬ 
haft die Auslegung der Tarifstelle ist, erhellt daraus, daß die beklagte Reichs¬ 
bahn selbst zuerst die Ansicht vertreten hat, daß es sich bei den Sendungen um 
Ausfuhrgüter h.andle, deren Ausfuhr nachzuweisen war, und erst zuletzt dazu 
übergegangen ist, diese Sendungen den einer zoll- und steueramtlichen Behand¬ 
lung unterworfenen Ausfuhrgütern zuzurechnen. Die Eisenbahn muß aber, weil 
sie dem Publikum gegenüber eine unangreifbare Monopolstellung einnimmt, jede 
unklare Fassung der Tarifvorschriften gegen sich gelten lassen (vergl. RGZ. 
Bd. 99 S. 253, Bd. 120 S. 271, Bd. 127 S. 295). 

Hiernach hat die Reichsbahn die Abfertigungsgebühr unberechtigt erhoben. 
Denn nach den Allgemeinen Bemerkungen hat nur der Inhalt des Tarifs rechts¬ 
verbindliche Kraft. Deshalb ist es unerheblich, wenn es in den Erläuterungen 
zu der Tarifstelle heißt, daß die Abfertigungsgebühr für die ausfuhrbewilligungs¬ 
pflichtigen Güter erhoben werden mü.s3e. 

Auch die Erhebung einer Gebühr für das Vorführen der Güter gemäß 
Ziff. IX C des Nebengebührentarifs ist unberechtigt. Aus der Anmerkung der 
Tarifstelle und den Erläuterungen dazu geht hervor, daß die Vorführung ein 
Entgelt sein soll für eine von der Eisenbahn im Einzelfall wirklich geleistete 
Tätigkeit. Diese Tätigkeit kann nach den Verhandlungen der Ständigen Tarif¬ 
kommission v’om Jahr 1914 und der 21. Sitzung des Unterausschusses bei der 
Vorführung ganzer Züge entweder in Verschiebebewegungen oder in der Unter¬ 
stützung und Begleitung der Zollbeamten bei einer Beschau bestehen. Eine 
Beschau hat bei den hier streitigen Sendungen nicht stattgefunden. Ebenso¬ 
wenig kann eine Verschiebewegung darin gesehen werden, wenn die Reichsbahn 
alle über die Grenze ein- und ausgehenden Züge auf besondere Zollgleise leitet 
und sie an den für die Zollbeamten besonders leicht zugänglichen Stellen während 
einer für die Beschau erforderlichen Zeit halten läßt. Denn die Zollgleise sind 
durchgehende Gleise, auf die also die Züge bei der Einfahrt durch eine Weichen¬ 
stellung gelenkt werden. Diese Tätigkeit der Bahn kann den Begriff des Vor- 
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führens im Sinn der Tarifstelle nicht erfüllen. Vielmehr gehört dazu, daß eine 
Verschiebebewegung nach dem Einlaufen in den Bahnhof, eine Überführung an 
eine andere Stelle des Bahnhofs stattgefunden haben, wodurch Rangierleistungen 
nötig werden. 


Ifaftpflielitrecht. 

§§ 3. 3a Reichshaftpflielitgesetz. 

Erkenntnis des Reichsgerichts. IX. Zivil-cnats, vom IG. März 
Eritsch. Bd. 135, S. 372. 


Ein Verletzter, dem durch einen Eisenbahnunfall der Eintritt in eine Beamtenstellung unmöglich 
geworden ist, kann nach dem Reichshaftpflichtgesetz verlangen, daß nach seinem Ableben seinen 
Hinterbliebenen eine Rente in Höhe der beamtengesetzlichen Witwen- und Waisenrente gezahlt wird. 


Der Preußische Eisenbahnfiskus wurde im Jahr 1910 verurteilt, an den 
Klager, der als Unteroffizier bei einer militärischen Eisenbahnfahrt einen Unfall 
erlitten hatte, eine Rente zu zahlen, die nach den vollen damaligen Gehalts- und 
Ruhegehaltsbezügen eines Postschaffners bemessen wurde, weil man annahm, 
daß er ohne den Unfall als Militäraiiwärter in den Postdienst eingetreten wäre.' 
Der Anspruch des Klägers auf Zahlung einer an Witwen- und Waisengeldern 
der Hinterbliebenen eines Oberpostschaffners entsprechenden Rente für den Fall 
seines Ablebens an seine Frau und seine Kinder ist gerechtfertigt. Die Hinter- 
bliebenenversorgung ist nicht etwa ein bloßer Akt staatlicher Fürsorge für die 
Familie des Beamten, sondern sie bildet ebenso wie das Gehalt und das Ruhe¬ 
gehalt einen Teil der Gegenleistung für seine Dienste, auf dessen Gewährung er 
einen Rechtsanspruch hat, den er schon zu seinen Lebenszeiten im Rechtsweg 
verfolgen kann. Der Kläger kann daher als Schadensersatz entsprechende Geld¬ 
zahlungen zu denselben Zeitpunkten verlangen, wie er sie auf Grund des Beamten- 
verhaltnisses zu beanspruchen gehabt hätte, auch wenn diese Zeitpunkte nach 
seinem Ableben liegen. Der Beklagten gegenüber handelt es sich hierbei trotz- 
dern immer nur um Schadensersatzansprüche des Klägers, nicht um solche der 
Hinterbliebenen. Aua dem Umstand, daß den Hinterbliebenen auch ein selbstän¬ 
diger Anspruch auf Grund der §§ 3, 3a Haftpflichtgesetz zustcht, kann daher 
gegen die Ansprüche des Klägers kein Einwand hergeleitet werden 


(öffentliches Heclit. Beaiiitenrecht. 

§ 18 des Gesetzes über die Versorgung der Personen der Unterklasse des Reichs- 
Kaiserlichen Marine und der Kaiserlichen Schutztruppe vom 31. Mai 
1906 (RGBl. S. 593) §§ 4, 7, 8 Abs. 2 u. 3, § 22 Abs. 4 u. 5 der Grundsätze für 
die Besetzung der mittleren Kanzlei- und Unterbeamtenstellen bei den Reichs- 
uud Staatsbehörden mit Militäranwärtern und Inhabern des Anstellungssclieins 
— Anstellungsgrundsätze — vom 20. Juni 1907 (RZBl. S. 317). 

Anlage M zu den Anstellungsgrundsätzen (Preuß. MinBl. f. d. innere Verw 1911 

S. 310). 

Erkenntnis des Reichsgerichts, 111. Zivilsenats, vom 27. September 1932. 
Entsch. Band 137, S. 273. 

Über den Anspruch eines Militäranwärters und Inhabers des Zivilversorgungsscheins auf 
Übertragung von Beförderungstellen. 

Reha Klager Stutzt seinen Schadensersatzanspruch überwiegend auf die 
Behauptung, Beamte der Beklagten hätten den § 18 des Mannschaftsversorgungs- 
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gesetzes vom 31. Mai 1906, die Anstellungsgrundsätze von 1907 und das als An¬ 
lage M bezeichnete Verzeichnis der den Militäranwärtern im preußischen Staats¬ 
dienst V orbehaltonen Stellen dadurch verletzt, daß sie ihn als Militäranwärter 
bei der Beförderung in eine Oberinspcktorstelle übergangen, daß sie hierdurch 
ihren ihm gegenüber bestehenden Amtspflichten zuwidergehandelt und die Be¬ 
klagte zum Ersatz des ihm entstandenen Schadens verpflichtet hätten. Daß die 
reichsrechtlichen Anstellungsgrundsätze nicht eine Regelung des inneren Dienstes 
-sog. Vcrwaltungsanweisungen, sondern im Klageweg verfolgbares objektives 
Recht darstellen, ist ständiger Rechtsprechung (RGZ. Bd. 48, S. 48, Bd. 57 S. 120, 
Bd. 132 S. 236). Der Anspruch des Klägers läßt sich aber aus ihnen nicht 
herleitcn. 

Der Kläger hat als Militäranwärter keinen Anspruch auf vorzugsweise 
Übertragung von Beförderungstellen. Nach § 22 Abs. 4 der Anstellungsgrund¬ 
sätze erfolgt das Aufrücken in höhere Diensteinnahmen und die Beförderung 
in Stellen höherer Klasse lediglich nach den für die einzelnen Dienstzweige 
maßgebenden Bestimmungen. Der Besitz des Zivilversorgungs- oder des An 
Stellungsscheins begründet dabei keinen Anspruch auf Bevorzugung. Auch nach 
Abs. 5 des § 22 sind in Beziehung auf Beförderung in Stellen des mittleren 
Dienstes oder Kanzleidienstcs Inhaber des Anstellungsscheins oder etatsmäßig 
angestellte ehemalige Inhaber dieses Scheins lediglich als nicht versorgungs¬ 
berechtigte Zivilpersonen anzusehen. Die Eigenschaft als Militaranwärtor als 
solcher und der Besitz des Zivilversorgungsscheins allein gewährt daher keinen 
Anspruch auf Bcförderungstcllen. Vielmehr kommt er für eine Beförderung¬ 
stelle nur dann in Betracht, wenn er nach den für die einzelnen Dienstzweige 
maßgebenden Bestimmungen — heute nach dem Loistungsgrundsatz — den An¬ 
forderungen für die Stelle in jeder Beziehung genügt. 

Zwar bestimmt die auf Grund der §§ 7 und 8 der Anstcllungsgrundsätze 
erlassene .Anlage M zu den Anstellungsgrundsätzen (preuß. MinBl. f. d. innere 
Verw. 1911, S. 310) in Spalte 4 unter Bemerkungen, daß das Aufrücken der 
Militär- und Zivilanwärter in höhere Gruppen nach der Reihenfolge erfolgt, 
die sich aus dem Anteilsverhältnis ergibt. Diese Bemerkung kann aber selb.st 
nicht in Verbindung mit der Bestimmung in Spalte 2, daß die betreffenden Stellen 
den Militäranwärtern mindestens zur Hälfte Vorbehalten sind, dahin ausgelcgt 
werden, daß die Besetzung der Beförderungstellen in unabänderlichem Wechsel 
zwischen Militär- und Zivilanwärter erfolgen muß. Damit würde sich die 
Preußische Staatsregierung in W iderspruch mit den Bestimmungen des § 22 
Abs. 4 der Anstellungsgrundsätze, aber auch mit dem Leistungsgrund.satz gesetzt 
haben, wonach für die A erleihung von Beförderungstellen in Besoldungs¬ 
gruppe IX nicht das Dienstaltcr des Beamten, sondern allein praktische Bewäh¬ 
rung und nachgewiesene Fähigkeit zur Wahrnehmung der schwierigsten Stellen 
maßgebend sein sollen (vgl. Ausführungserlaß des Rcichsverkehrsministeriums 
zum Nachtragshaushalt 1920 vom 4. Juni 1921). 

Ob der Kläger bei Besetzungen von Stellen eines Oberinspektors jeweils 
nach der praktischen Bewährung und nachgewiesenen Fähigkeit als der tüch¬ 
tigste und geeignetste Bewerber um diese Beförderungstelle in Frage kam, 
ist nur eine Ermessensfrage, die bisher von der Vorgesetzten Dienstbehörde des 
Klägers verneint wurde. 
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Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. \ erordnungen des Reichsv'erkehrsmini- 
Sters: 

, \ om 14. März 19.33 zur Militär-Eisenbalin-Ordnung. 

(Rcich.-igesetzbl. 11 S. 1.39.) 

Vom 22. März 193.3 zum Militärtarif für Eisenbahnen. 

(Reichsgesetzbl. II S. 139.) 

Bekanntmachungen des Reichsverkehrsmini- 
s t e r s : 

\ om 2. 3Iärz 193-3 zu der dem Internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahn-Personen- und frepäckverkehr beigefügten Liste. 
(Reichsgo.'ctzbl. II 8. 1-36.) 

Vom 29. März 19.33 zu der dem Internationalen Übereinkommen über 


den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Liste. 

(Reichsge.-:.etzbl. II 8. 118.) 

Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- “■* 
Gesellschaft: 

Seite 

Vom 4. Februar 1933, betr. Vergebung von Bauleistungen . 125 

Vom 4. Februar 193.3, betr. Unterrichtswesen. Studienkonfe¬ 
renz mit Hochschulprofessoren.12ß 

V^om 15. Februar 193.3. betr. Geldpreise für nützliche Erfin¬ 
dungen auf dem Gebiet des Eisenbahnw esens.141 


Vom^ 18. Februar 193-3. betr. Instandhaltung der Aufenthalts-, 

t bcrnachtungs- und Baderäume und der Abortanlagen . 165 

V om 23. Februar 19-33, betr. Änderung und Ergänzung der 

V.. 

V om 28. Februar 1933, betr. Technische Vorschriften für Bau¬ 

leistungen. Teil C der V'erdingungsordnung für Baulei¬ 
stungen (VOB.).20.T 

Vom 1.5. März 193-3. betr. Fälschung von Rentenbank.scheinen 


zu 100 Rentenmark. 

Vom 24. Vlärz 19-33, betr. Aufruf des Generaldirektors . . . 2.57 

V^om 28. März 1933, betr. Aufrechterhaltung und Schutz des 
Bahnbetriebs.258 

Vom 22. März 1933. betr. Bekanntmachung des Hauptwahl¬ 
vorstands . __ 253 

V om 18. März 1933. betr. Unterrichtswesen, Lehrstoffhefte . 2.58 

V^om 18. 3Iärz 19-33. betr. Bahnhofsbuchhandel: Bekämpfung 

anstößiger Schriften.258 

V^'om 2-3. März 19.33. betr. Reichskokarde.2-58 

Vom 25. März 19-3-3, betr. Dienstanweisung für die IVerk- 

führer und 5V erkmeister für Heiz- und Kraftwerke . . . 273 

V^om 29. März 193-3. betr. Einstellung von Junghelfern . . . 27-3 
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Tschechoslowakei. Gesetz vom 23. Dezember 1932 über den Verkehr 

mit Kraftfahrzeugen, Kr. 198 der Sammlung der Gesetze 

und Verordnungen des Tschechoslou akischen Staats. 

Auszug. 

I. 11 a u p t s t ü c k. 

Allgemeine Uestinimuiigen. 

§ 1 . 

(1) Die gewerbsmäßig mittels Kraftfahrzeugen betriebene, sei es regel¬ 
mäßige oder unregelmäßige, Beförderung von Personen oder Lasten ist ein kon¬ 
zessioniertes Gewerbe. 

(2) Kraftfahrzeuge im Sinn dieses Gesetzes sind durch motorische Kraft 
in Bewegung gesetzte Fahrzeuge, die sich auf der Erde, jedoch nicht auf Gleisen 
bewegen. Trolleyfahrzeuge gelten nicht als Kraftfahrzeuge. 

(3) Regelmäßig ist eine solche Beförderung, deren Betrieb zeitlich und 
örtlich so eingerichtet ist, daß mit ihrer Wiederholung gerechnet werden kann, 
jede andere Beförderung ist eine unregelmäßige Beförderung. 

(4) Eine unregelmäßige Lastenbeförderung kann bloß für einen territorial 
abgegrenzten Sprengel bewilligt -n erden. 

§ 2 . 

(1) Einer Konzession zur Beförderung von Personen oder Lasten bedürfen 

nicht: 

a) die Unternehmung „Tschechoslowakische Staatsbahnen“ und die Unter¬ 
nehmung „Tschechoslowakische Post“, 

b) Luftschiffahrtuntemehmungen, soweit es sich um die Beförderung von 
Personen und Lasten handelt, die sie zum Zweck des Zu- oder Abtransports 
ihrer Reisenden oder ihrer Lasten aus der Gemeinde, für die der Flugplatz erbaut 
ist, auf diesen Flugplatz oder vom Flugplatz betreiben, 

c) Unternehmer für die unregelmäßige Beförderung ihrer Angestellten 
und Arbeiter, soweit sie dies für den Betrieb ihrer Unternehmung brauchen, 

d) Personen, welche Lasten zu eigenen Zwecken befördern: 

aa) wenn es sich um die Beförderung von Lasten, die den Gegenstand des 
Produktions- oder Handelsunternehmens eines solchen Beförderers bilden, zu den 
Abnehmern dieser Lasten handelt, mit Einrechnung der den Absatz dieser Lasten 
vermittelnden eigenen Unternehmungen (Verkaufstellen), oder 

bb) wenn es sich um die Beförderung von zum Verbrauch, zu Verarbeitung 
oder Verwendung durch den Beförderer bestimmten Lasten oder um die Beförde¬ 
rung der eigenen Waren zum oder vom Bahnhof oder zum oder vom Umschlag¬ 
platz handelt, 

e) Gemeinden, für die regelmäßige Massenbeförderung von Personen in 
ihrem Gebiet. 

§ 3. 

Der Konzessionsbewerber muß nachweisen: 

1. die persönliche Verläßlichkeit mit Beziehung auf den Betrieb, 

2. ein Alter von wenigstens 24 Jahren, 

3. die Staatsbürgerschaft der Tschechoslowakischen Republik und den 
Wohnsitz im Inland, eine Ausnahme von dieser Bestimmung ist bloß 
im Fall formeller Reziprozität zulässig. 
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§ 7. 

(1) D'® Konzession kann nur auf eine bestimmte Zeit von höchstens 
15 Jahren, gerechnet vom Tag der Rechtskraft der Konzession, verliehen werden. 
Nach Ablauf dieser Zeit kann die Konzession nach entsprechendem Verfahren 
von neuem verliehen werden. Bei der neuen Verleihung der Konzession und 
bei der Festsetzung der Bedingungen der neuen Konzessionsurkunde ist darauf 
Rücksicht zu nehmen, ob und inwieweit sich die Verhältnisse, die zur Zeit der 
Verleihung der ursprünglichen Konzession bestanden, geändert haben. 


§ 8 . 

(1) Der Konzessionär ist verpflichtet, zur Sicherstellung seiner Verbind¬ 
lichkeit, die sich aus der Verantwortlichkeit für den Betrieb der in diesem Betrieb 
verwendeten Kraftfahrzeuge ergeben, bei einer zum Geschäftsbetrieb in der 
Tschechoslowakischen Republik zugelassenen Versicherungsanstalt eine Ver¬ 
sicherung abzuschließen. Die Regierung bestimmt durch Verordnung die 
Höhe der V’ersicherungssumme für jede Art von Kraftfahrzeugen, die nicht 
übersteigen darf: 

a) für einen Unfall einer Person 100 000 KC, 

b) für den ganzen Versichcrungsfall: 
aa) bei Motorrädern 150 000 Kc, 
bb) bei Automobilen 350 000 KC, 
cc) bei Autobussen 800 000 Kc, 

c) für Sachschäden 50 000 K6. Unter der V^ersicherung von Sachschäden 
ist bloß die Versicherung gegen Schäden zu verstehen, die an Sachen außerhalb 

es Kraftfahrzeugs und an der Kleidung der beförderten Personen und an den 
Gegenständen, die sie bei sieh tragen, sowie an ihrem Gepäck samt den persön¬ 
lichen Reisebedürfnissen verursacht werden. Eine Versicherung auf höhere 
Betrage ist zulässig. Durch Regierungsverordnung werden die näheren Bestim¬ 
mungen über die Pflichten der Konzessionäre und der diese Versicherung besor¬ 
genden Versicherungsanstalten erlassen. 

(2) Die Regierung kann durch V'crordnung fcstsetzen, daß die Höhe der 
Versicherungsprämien für die im Absatz 1 erwähnten Versicherungsverträge 
oer Genehmigung des Ministeriums des Innern unterliegt. 

(3) Die Konzessionsurkunde darf nicht ausgefolgt werden, bevor der Be¬ 
werber der Konzesslonsbehürde den Abschluß der Versicherung gemäß Abs. 1 
nach weist. Wenn seine Versicherung später aus irgendeinem Grunde erlischt 
Oder unwirksam wird, ist er verpflichtet, den Betrieb sofort einzustellen, und 
Kann ihn erst dann wieder aufnehmen, wenn er nachweist, daß er eine neue Ver¬ 
sicherung gemäß Abs. 1 abgeschlossen hat. 


§ 9. 

Der Konzessionsbewerber ist verpflichtet, eine Verkehrsordnung zu 
erfassen, welche die allgemein gellenden Bedingungen für die Beförderung von 

Regierungsverordnung festgesetzten Grund- 
von Pefs^one" ^ie Konzession für die Beförderung 

der II ist außerdem verpflichtet, einen Tarif aufzustellen, 

1 le aReemein geltenden Sätze, sowie die allen unter denselben Bedingungen 
L.eh enthalten muß. Die Verkehrsordnung” 

fn Änderungen dürfen vom Konzessionär erst 

wordefsind Konzessionsbehörde genehmSt 
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(2) Der Konzessionär ist verpflichtet, die genehmigte Verkehrsordnung, 
gegebenenfalls den genehmigten Tarif der Öffentlichkeit zur Kenntnis zu bringen, 
soweit es sich um die Beförderung \on Personen handelt, ist er verpflichtet, 
die Verkchrsordnung und den Tarif in den zum Verkehr benutzten Fahrzeugen 
auszuhängen, soweit es sich um die Beförderung \on Lasten handelt, ist er 
\erpflichtet, jedem, der es \erlangt, die Einsichtnahme in die Verkehrs¬ 
ordnung zu gestatten. 

(3) Soweit der Unternehmer nach Abs. 1 zur Aufstellung eines Tarifs 
verpflichtet ist, muß er die genehmigten Sätze von Jedermann in gleicher Weise 
verlangen. 

§ 13. 

(1) Als Garantie für die Erfüllung der aus den Bestimmungen des IV. und 
VII. Ilauptstückes dieses Gesetzes sich ergebenden Verpflichtungen hat der Kon¬ 
zessionär eine angemessene Sicherheit zu erlegen, die von der Konzessions¬ 
behörde für jede einzelne Konzession mit einem Betrag von 1000 K6 bis zu 
50 000 Ke nach dem Umfang der Berechtigung des Konzessionärs bemessen wird 
Wird die Sicherheit ganz oder teilweise zur Deckung der aus der Verletzung 
dieser Pflichten sich ergebenden Verbindlichkeiten verwendet, so muß der 
Konze.ssionär die Sicherheit auf die festgesetzte Höhe ergänzen. 

§ 14. 

Der Konzessionär darf nicht eigenmächtig Sendungen sammeln oder beför¬ 
dern, die dem Postregal unterliegen, er ist aber auf Verlangen der Postverwal¬ 
tung \ erpflichtet, Postsendungen gegen eine angemessene V^ergütung zu beför¬ 
dern. Uber die Höhe der 1 ergütung sowie über die sonstigen Vergütungen 
dieser Beförderung wird von der Postverwaltung mit dem Konzessionär ein 
Vertrag abgeschlossen. 


§ 16. 

Die Konzession zur Beförderung von Personen berechtigt den Konzessionär 
auch zur Beförderung des Gepäcks der Reisenden, jedoch nur mit dem zugleich 
zur Beförderung dieser Personen verwendeten Wagen oder mit einem ihm an¬ 
gehängten Anhängewagen, und zur Beförderung von Postsendungen (§ 14) und, 
wenn es das Bedürfnis der Bevölkerung erheischt, auch zur Beförderung von 
Lasten im Gesamtgewicht von 100 kg, soweit dadurch nicht die Sicherheit des 
Verkehrs, das Leben und die Gesundheit der beförderten Personen gefährdet 
sind. Das Bediirfnis der Bevölkerung ist nach Analogie der Bestimmungen 
des § 2.5 fcstzusetzen. 

§ 17. 

(2) Der Konzessionär darf mit den zur Lastenbeförderung bestimmten 
Fahrzeugen ohne Bewilligung der Postverwaltung Paketsendungen, welche diese 
nach den geltenden A orschriften befördert, nicht gew erbsmäßig befördern. 

II. H a u p t s t ü c k. 

Besondere Bestimmungen für die regelmäßige Beförderung. 

§ 20 . 

Die regelmäßige Beförderung muß ununterbrochen betrieben werden, aus¬ 
genommen die Fälle, in denen der Betrieb ohne Gefährdung der Sicherheit des 
Lebens und der Gesundheit der beförderten Personen oder ohne Gefährdung der 
Sicherheit der Lasten nicht möglich ist. 
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III. Hauptstück. 

Verfahren. 

§ 23. 

(1) Zur \ erleihung der Konzession sind zuständig: 

1. für eine regelmäßige Beförderung, die den Verwaltungssprengel einer 
Bfzirksbehörde nicht überschreitet, die Bezirksbehörde, für eine Beförderung, 
die den Verwaltungssprengel einer Bezirksbehörde, nicht aber den V’erwaltungs- 
sprengel einer Landesbehörde überschreitet, die Landesbehörde, und für eine 
Beförderung, die den Verwaltungssprengel einer Landesbehörde überschreitet, 
das Ministerium für Industrie, Handel und Gewerbe, 

2. für eine unregelmäßige Beförderung die Bezirksbehörde des Standort« 
des Gewerbes, 

3. für eine Beförderung über die Staatsgrenzen das Mini.sterium für Indu¬ 
strie, Handel und Gewerbe. 

(2) Der territoriale Sprengel (§ 1, Abs. 4) für eine unregelmäßige 
Lastenbeförderung wird von der Konzessionsbehörde im Einver¬ 
nehmen mit der zuständigen Staatsbahn und Post- und 
Telegra.phendirektion festgesetzt, kommt keine Einigung zustande, 
so entscheidet über die Festsetzung des territorialen Sprengels das Ministerium 
für Industrie, Handel und Gewerbe im Einvernehmen mit den Ministerien der 
Eisenbahnen und für Post- und Telcgraphenwesen. Ebenso wird vorgegangen, 
wenn es sich um die Errichtung eines Nebenbetriebs der erwähnten Arten von 
Beförderungen handelt. 


IV. Hauptstück. 

Strafbestimmungen. 

§ 33. 

(1) Wer ohne rechtskräftige Konzession die Beförderung von Personen 
oder Lasten nach § 1 betreibt, wird von der Bezirksbehörde mit einer Geldbuße 
von 1000 Kc bis 5000 Ke und ira Uneinbringlichkeitsfall mit einer Ersatzarrest- 
strafc nach Maßgabe des Verschuldens, höchstens in der Dauer von 14 Tagen 
bestraft. 

(2) VI er eine der im I. bis III. Hauptstück dieses Gesetzes oder in der 
Konzessionsurkunde festge.setzten Pflichten verletzt, wird von der Bezirks¬ 
behörde mit einer Geldbuße von 100 K6 bis 2500 KC und im TJneinbringlichkeits- 
fall mit einer Ersatzarreststrafe nach Maßgabe des V erschuldens, höchstens aber 
in der Dauer von sieben Tagen bestraft. Ebenso wird derjenige bestraft, der 
ein im I. bis III. Hauptstück dieses Gesetzes oder in der Konzessionsurkunde 
aufgestelltes Verbot verletzt. 

(3) Der Konzessionär haftet gemeinsam und zur ungeteilten Hand für die 
Geldbußen, die nach Abs. 2 den von ihm in der Unternehmung verwendeten 
Personen auferlegt werden. 


V. Hauptstück. 

Besondere Bestimmungen für die Uiiternelimuiigen ..Tsehechoslowakische 
Staatsbahnen^* und „Tseheebosinwakiselie Pust“. 

§ 36. 

(1) Die Ischechoslowakischen Staatsbahnen und die Tschechoslowakische 
Post unterliegen nicht den Bestimmungen des I. und IV. Hauptstücks dieses 
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Gesetzes mit Ausnahme des § 2, Abs. 1, lit. a) und der §§ 10, 18, 20, 22, 26 und 31. 
Außerdem gelten für die durch sie betriebene Beförderung besondere Bestim¬ 
mungen. 


VI. Hauptstück. 

C bergaugsbea timm uiigcii. 

VII. Hauptstiick. 

Finanzielle Bestininiuiigeii. 

Erster Abschnitt. 

Steuer vom Fahrpreis für die Massenbeförderung von Personen 
durch Kraftfahrzeuge. 

Gegenstand der Steuer und llesteuernngsgrundlage. 

§ 38. 

(1) Gegenstand der Steuer vom Fahrpreis ist die durch Kraftfalirzeuge 
gegen Fahrpreis auf dem Gebiet der Tschechoslowakischen Republik betriebene 
Massenbeförderung von Personen. 

(2) Bestcuerungsgrundlage ist der Fahrpreis. Als Fahrpreis gilt jede 
auf irgendeine Weise gewährte Vergütung für die Massenbeförderung von Per¬ 
sonen und die damit zusammenhängenden Dienste. 


Steuersubjekt. 

§ 40. 

(2) Die Eigentümer der Kraftfahrzeuge und bei einem Verkauf mit Vor¬ 
behalt des Eigentums die Besitzer sind verpflichtet, selbst oder durch ihre Bevoll¬ 
mächtigten die Steuer von den zur Zahlung des Fahrpreises verpflichteten Per¬ 
sonen zugleich mit dem Fahrpreis einzuheben. Leihen oder vermieten sie ihre 
Kraftfahrzeuge dritten Personen, so sind diese Personen zur Einhebung der 
Steuer verpflichtet. Bei einer regelmäßigen Massenbeförderung von Personen 
durch ausländische Kraftfahrzeuge im Inland sind die Konzessionäre oder deren 
Bevollmächtigte zur Einhebung der Steuer verpflichtet. 

Steuersatz. 

§ 41. 

(1) Die Steuer vom 1 ahrpreis für die Massenbeförderung von Personen 
mit Ausnahme der im § 38, Abs. 3 und 5 angeführten Beförderung beträgt 30 ®/o 
des Fahrpreises. 

Fahrkarten. 

§ 42. 

(1) Die im § 40, Abs. 2, angeführten Personen sind verpflichtet, vor Beginn 
der Fahrt den beförderten Personen amtlich bezeichnete Fahrkarten auszufolgen 
Und sie vor der Ausfolgung mittels Durchlochens zu entwerten. Nicht entwertete 
Fahrkarten sind ungültig. 

(2) Die beförderten Personen sind verpflichtet, sich vor Beginn der Fahrt 
eine Fahrkarte zu beschaffen, sie während der ganzen Fahrt und beim Aussteigen 
zu behalten und sich mit ihr den Finanzorganen auszuweisen. 
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Zweiter Abschnitt. 

Steuer von der durch Rersoiieiikrafffahrzeiige betrieheiien Pcrsoiiciibeförderung. 

(Gegenstand der Steuer und Besteuerungsgrnndlage. 

§ 50. 

(1) Gegenstand der Beförderungsteuer ist die gewerbsmäßig durch Per- 
»pnenkraftfahrzeuge (§ #1, .\bs. 'i) iin Gebiet der Tschecliüslowakischen Republik 
betriebene Beförderung von Personen. 

(2) Besteuerungsgrnndlage ist das Kraftfahrzeug. 

Steuersatz. 

§ 52. 

fl) Boi den die Personenbeförderung betreibenden inländischen Kraft¬ 
fahrzeugen beträgt die Steuer für das Kalenderjahr: 

a) bei tahrzeugen mit 1 frbrennung.sinotor nach dem Zylindcr- 

inhdlt bis zu 1 Liter. 800 Kc. 

von mehr als 1 Liter bis zu 2 Liter. 1200 Ke, 

von mehr als 2 Liter . . 1800 Ke, 

b) bei Fahrzeugen mit einem anderen -Antrieb (elektrischem, 

Lampfantrieb u. dgl.) . . 1200 Kc. 

(2) Bei ausländischen Personellkraftfahrzeugen beträgt die Steuer 1 Kc 
für den Kalendertag des Aufenthalts oder seinen Teil. Verlangt es der T'nter- 
nehmer der Beförderung und legt er eine Bescheinigung über die Zahl der 
Zylinder und deren Dimensionen (Bohrung und Hub) in Millimeter vor. so kann 
er die Steuer nach den Sätzen und für die Perioden bezahlen, die für inländische 
Fahrzeuge gelten. 


Dritter .Ab.schnitt. 

Steuer von der Itefürderung von i.asteii durch Kraftfahrzeuge. 
Oegoiistaiid der Steuer und Besteueniug'.grundlagc. 

§ 60. 

(1) Gegenstand der Fraehtsteuer ist die durch fvrafl fahrzeuge und deren 
Schleppwagen im Gebiet der Tschechoslowakischen Republik betriebene Lasten¬ 
beförderung. 

(2) Besteuerungsgrundl.ige ist das Kraftfahrzeug und der Schlcppwagen. 

.Xeiiersatz. 

§ 63. 

(1) Bei inländischen Kraftfahrzeugen beträgt die Steuer für das Kalender¬ 
jahr: 

a) bei Motorrädern mit Wagen und Motordreirädern ..... 450 Kc 

b) bei Traktoren mit Schlcppwagen für jede einzelne P.S des 

Iraktors und für je auch nur angefangene 100 kg Tragfähig¬ 
keit des Schleppwagens je.25 Kc, 

c) bei Traktoren ohne Schleppwagen für jede einzelne PS . . . 50 Ke, 

d) bei anderen, mit Verbrennungs-, elektrischen oder Dampf¬ 
motoren angetriebenen Kraftfahrzeugen für die Beförderung 

von Lasten für je auch nur angefangene 100 kg Tragfähigkeit . 50 Kc, 

e) bei .Schleppwagen von Kraftfahrzeugen für je auch nur an¬ 
gefangene 100 kg Tragfähigkeit.'.25 Kc. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 . _ 
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(2) Bei einer gewerbsmäßig betriebenen Lastenbeförderung beträgt die 
Steuer das Dreifache des im Abs. 1 angeführten Satzes. 

(3) Bei Massenbeförderung durch Kraftfahrzeuge, durch die nach der Kon¬ 
zessionsurkunde Lasten bis zum Gesamtgewicht von 100 kg befördert werden 
können (§ 16), beträgt die Steuer für das Kalenderjahr 450 Kc. 

(4) Bei ausländischen Kraftfahrzeugen und Schleppwagen beträgt die Steuer: 

a) in den Fällen des Abs. 1, lit. a) und Abs. 3 für jeden Kalender¬ 
tag des Aufenthalts oder dessen Teil und für ein Fahrzeug . . 2 Kö, 

b) in den Fällen des Abs. 1 lit. b) bis e) für jeden Kalendertag des 

Aufenthalts oder dessen Teil und für ein Fahrzeug oder für 
jeden Schlepp\\agen.4 Kc. 

Vierter Abschnitt. 

Gemeinsame Bestimmungen. 

Grundbegriffe. 

§ 71. 

(1) Unter inländischem Kraftfahrzeug ist ein Fahrzeug zu verstehen, das 
seinen ständigen Standort in der Tschechoslowakischen Republik hat. 

Rechtsmittel. 

§ 73. 

(1) Die Entscheidungen und Verfügungen in Angelegenheiten der Steuer 
\om Fahrpreis, der Beförderung- und Frachtsteuer werden von den in den 
§§ 49, 59 und 70 bezeichneten Behörden erlassen. 

Gefällsaufsieht. 

§ 76. 

(1) Sämtliche die Beförderung von Personen oder Lasten mittels Kraft¬ 
fahrzeugen betreibenden Unternehmungen unterliegen der Gefällsaufsieht. 

(2) Die Finanzbehörden sind berechtigt, \on den Steuerpflichtigen oder 
ihren Stellvertretern die erforderlichen Auskünfte und Belege über den Betrieb 
der Unternehmungen und über die Besteuerungsgrundlage einzuholen. 

(3) Das Anhalten der Fahrzeuge während der Fahrt lediglich zu Zwecken 
der Gefällsaufsieht ist nicht zulässig. Eine Ausnahme wird nur in der Zoll¬ 
grenze zugelasscn. 

(5) Bei der Beförderungs- und Frachtsteuer ist der Führer des Fahrzeugs 
verpflichtet, bei der Fahrt den Nachweis über die bezahlte Steuer mit sich zu 
führen und sich über Aufforderung den Finanzorganen mit ihm auszuweisen. 

Fünfter Abschnitt. 

Strafbestimmungen. 

§ 78. 

(1) Jedwede Verkürzung oder Hinterziehung von Steuern nach diesem 
Gesetz wird als schwere Gefällsübertretung mit dem Fünf- bis Zwanzigfachen 
der verkürzten Steuer bestraft. Andere Übertretungen des VII. Hauptstücks 
dieses Gesetzes und der auf Grund derselben erlassenen Verordnungen werden 
mit einer Geldstrafe von 10 Kc bis 15 000 Kc bestraft. 

VIII. Hauptstück. 

Sehliißhestimmniigen. 

§ 81. 

Dieses Gesetz tritt am 31. Dezember 1932 in Wirksamkeit. 




Bücherschau. 

Besprechungen. 


Faiist, Helmut, Dr. Die wirtschaftliche Bedeutung der 
Privatanschlüsse. 113 Seiten. Geh. 3.tK) PM. 19-33. Wirt¬ 
schafts- und Sozialwissenschaftlicher Verlag e. V. Münster i. W., 
Johannisstraße 9. 

Verfasser bemängelt im Vorwort, daß das Problem der Privatgleis¬ 
anschlüsse in dem verkehrswissenschaftlichen Schrifttum bis vor kurzem 
nur wenig beachtet worden sei, und daß die vorhandenen Schriften sich 
entweder nur mit der juristisclien oder mit der technischen Seite der 
Frage befaßt hätten, lediglich die Arbeit von Schott (s. u.) würdige die 
hervorragende Stellung der Gleisanschlüsse im Verkehrswesen, behandle 
aber nur ihre Wirtschaftlichkeit für die Deutsche Reichsbahn. Verfasser 
will diese Lücke ausfüllen und macht zunächst im ersten Kapitel den Ver- 
•stich einer „erstmaligen Prägung“ eines wirtschaftlichen Begriffs der 
Privatgleisanschlüsse. Nach ihm umfaßt der Wirtschaftsbegriff nicht 
bloß die unmittelbare Schienenverbindung zwischen dem Privatanschluß¬ 
gleis und der öffentlichen Bahn, sondern auch die mittelbare (Rollböcke), 
ferner auch die Anschlüsse, die nicht mit Maschinenkraft betrieben werden. 
Dem Verfasser wird man hierin grundsätzlich zustimmen können, da der 
wirtschaftliche Erfolg einer Zuführung der Eisenbahnwagen ohne Um¬ 
ladung vom Bahnhof zum Werk und umgekehrt auch in diesen beiden 
Fällen eintritt. Allerdings darf dabei nicht übersehen werden, daß das 
preußische Gesetz vom 28. Juli 1892 mit Absicht bestimmte Rechtsfolgen 
nur an die von ihm bezeichneten Privatanschlüsse knüpfen wollte, und 
daß dtizu jene beiden Arten nicht gehören, diese vielmehr dem gemeinen 
Recht unterstehen (Nehse Seite 30). Es kommt hinzu, daß die beiden 
Arten zwar geringere einmalige Kosten erfordern, aber für die Dauer 
doch sehr unvollkommen und wenig wirtschaftlich sind, so daß ilire Wahl 
nur in ganz besonders liegenden Ausnahmefällen empfohlen werden kann. 

Richtig ist, daß auch Industrie- und Hafenbahnen Privatanschluß¬ 
bahnen sind, in bezug auf letztere bemerkt Verfasser zutreffend (Seite 5), 
der Verkehr auf den Hafenbahnen sei nur vermittelnder Verkelir zwi¬ 
schen zwei Verkehrsmitteln auf relativ kurze Entfernung, kein einheit¬ 
licher Verkehr in dem ursprünglichen Sinn der Raumüberwindung auf 
Weitere Entfernungen. 

Interessant ist die Darstellung der geschichtlichen Ent¬ 
wicklung im Ruhrrevier (Kapitel 2), die namentlich auch auf Akten 
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des bergbauliclien Vereins in Essen beruht. Bedeutsam i.st dabei die Mit¬ 
teilung (8eite IS) des vom Handelsminister im Jahr 1ST4 bekanntgege- 
benen'^Grundsatzes. daß für die Bemessung der Anschlußgebühren die 
Deckung der Selbstkosten der Eisenbahn maßgebend sein sollten. Er¬ 
wünscht wäre es gewesen, wenn auch die Entwicklung in anderen Ge¬ 
bieten, zum Beispiel Schlesien und Sach.sen. näher hätte geschildert wer¬ 
den können. 

Ob das Seite 2.3 erwähnte Vorgehen der Staatsb.ahn. nach der ^ er- 
staatlichung im Intere.sse der Gleichmäßigkeit auch die sogenannten 
unkündbaren Anschlüsse aufzuheben, als „schikanös“ bezeichnet werden 
kann, erscheint doch zweifelhaft, überhaupt entspricht die Darstellung 
über die unkündbaren Verträge nicht in allen Punkten, auch nicht hin¬ 
sichtlich der Entscheidungen des Reichsgerichts, den Tatsachen. 

Bei der Darstellung der geltenden An.schlußbedingungen (Seite 2.'>) 
beschränkt der Verfasser sich auf die Anschlußgebühren, erwähnt aber 
nicht andere, für das Verhältnis zwischen Eisenbahn und Anschließer 
ebenfalls bedeut.sanie Punkte, wie die Frage des Einflus.ses von Änderun¬ 
gen der Anschluß- und der Reichsbahnanlagen, der Unterhaltung der An- 
schlußanlagen, der Haftpflicht, der Kündigung usw. 

Die Ausführungen des Verfassers über die Beziehungen zwischen 
den Anschlußgebühren und den allgemeinen Frachttarifen können mißver¬ 
standen werden. Die Gebühren sind selbständig berechnet worden. Da das 
im .Jahr 1922, also zu einer Zeit der starken Geldentwertung, geschah, so 
mußte inan prüfen, wie am zweckmäßigsten und einfachsten dieser Ge¬ 
bührentarif dem veränderten Geldwert folgen könnte. Man wählte, und 
zwar ohne auf Widerstand bei den Vertretern der .\nschlußinleressenten 
zu stoßen, als Maßstab hierfür die Änderungen des Spezialtarifs III. jetzt 
Tarifklasse F. Die Anlehnung an diese Kla.sse war für die Interessenten 
deshalb günstig, weil aus volkswirtschaftlichen Gründen diese Klasse 
möglichst geschont zu werden pflegt. Das Entgegenkommen der Reichs¬ 
bahn bei der Bildung von drei Gruppen für die Bemessung der Anschluß¬ 
gebühren wäre hervorzuheben gewesen. 

Die Tatsache, daß Privatgleisanschlüsso auf freier Strecke nur ver¬ 
hältnismäßig .selten zugelassen werden, erklärt sich aus den Rücksichten, 
die die Reichsbahn auf die Sicherheit des Betriebs, namentlich der Haupt¬ 
strecken. nehmen muß. so sehr auch die Reichsbahn aus wirtschaftlichen 
Gründen einen solchen Anschluß begrüßen würde. 

Im 3. Kapitel (Seite 32—61) wird die Bedeutung der Privatgleis- 
anschlü.sse für die Anschließer erörtert und nach den Gründen gesucht, 
die jene Erwerbszweige zum Bau von Gleisanschlüssen veranlas.sen kön¬ 
nen. Die Erörterung hätte sich kürzer erledigen lassen, um so mehr als 
im 5. Kapitel eine eingehende Darstellung der volkswirtschaftlichen Be¬ 
deutung der Privatgleisanschlüsse folgt, bei der Wiederholungen nicht 
vermieden sind und sich wohl auch kaum vermeiden ließen, .\bgesehen 
davon fragt es sich auch, ob die an sich interessanten Untersuchungen der 
zahlreichen Industriezweige gerade das beweisen, was bewiesen werden 
soll. Im Grunde wird es wohl immer darauf ankommen, ob der einzelne 
Unternehmer so viel Rohstoffe bezieht und so viel Fabrikate absetzt, daß 
sich Bau und Betrieb eines Anschlußgleises wirtschaftlicher stellt als die 
Anfuhr mit Landfuhrw'erk. Einzelne für die fragliche Anlage bedeutsame 
Momente, wie Mas.sentransport. Benutzung mechanischer Ladeeinrich¬ 
tungen. Vermeidung von Schäden bei der Umladung auf der Ladestraße, 
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Einfluß der Saisonindiistrie. vorteillmfte Stellung der Groß- gcgeniiher 
der Kleininduetrie. werden zutreffend hervorgehoben. 

Bei der Erörterung der Hafenbahnen wird mit L’echt darauf 
hingewie.een. daß ihr eigentlicher Charakter als Privatgleisanschlüssc 
nicht einheitlich durchgeführt ist, sondern daß .Abweichungen im einzel¬ 
nen be.stehen. Indes dürfte es kaum zutreffen, daß Hafenbahnen viel¬ 
fach den Charakter als Kleinbahnen hätten. Die Aufzählung (Seile H7) 
enthält einige Irrtümer. So ist zum Beispiel Euhrort—Hafen nicht Teil 
der Reichsbahn, sondern Privatanschluß (die Reichsbahn hat nur den Be¬ 
trieb). Bremen ist kein Binnenhafen, in der Gruppe 2 (Bestandteile von 
Privatbahnen) fehlt der neue Hafen Köln-Niehl. Daß die ungleichmäßige 
Behandlung der Hafenbahnen auch eine verschiedene Wettbewerbslage 
der einzelnen Häfen zueinander bewirkt, ist zutreffend. Die Beseitigung 
der Ursache dieser berechtigten Klage wäre dringend erwünscht. Leider 
wiederholt Verfasser (Seite 58) ohne nähere Begründung die unrichtige 
Behauptung der Interessenten, daß die Hafenbahn Arbeiten leiste, für 
die die Stammbahn normalerweise die in den Frachtsätzen errechneten 
Abfertigungsgebühren als Entgelt von dem Verfrachter erhebe. Übrigens 
entspricht die Einstufung der Hafenbahn als Privatan.schlußbahn der 
einheitlichen Stellungnahme früher der preußischen Ressorts, jetzt des 
Reichsverkehrsministers. Abweichungen sind historisch, insbesondere aus 
der Privatbahnzeit her, zu erklären. 

Die Zusammenfassung (Seile 61) wäre wohl zweckmäßig etwas voll¬ 
ständiger gev\esen und hätte beispielsweise auch hervorgehoben: 

1. daß die größte Summe der Vorteile da eintritt, wo sowolil Ver¬ 
sand- als auch Empfangswerk .Anschlüsse haben, und wo auf bei¬ 
den Enden mechanische Ladeeinrichtungen mit Vorteil benutzt 
werden können. 

2. daß für die diesem Optimum gegenüber möglichen .Abstufungen 
von Bedeutung sind: Größe und Schwere der Produkte (Massen¬ 
güter). ihre Zerbrechlichkeit. Großbetriebe. Zusammentreffen \on 
Bedarf an Rohstoffen und Absatz von Fabrikaten und dergleichen. 

Im 5. Kapitel ..Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Privat- 
nnschlüsse“ gil)t Verfas.^er eine Reihe von Grund.sätzen der theoretischen 
Volkswirtschaftslehre über die A’erkehrsmittel und ihre AVirkuncen unter 
Bezugnahme auf Zitate von Sax. Wagner, Roscher und anderen wieder, 
wiederholt auch Darlegungen Alfred AVebers über die Standorttheorie der 
Industrie. Er prüft, ..inwieweit auch von den Privatglcisanschlüsscn 
alle die ökonomischen AA'irkungen ausgehen, die im Gefolge einer jeden 
Transportniittelvervollkommnung einzutreten pflegen“. 

Hierzu nur einige Bemerkungen: Ist schon der Einfluß der Privat- 
gleisanschlüsse auf die Tran.sportkostenverbilligung im A^erhältnis zur 
Länge der übrigen Transportstrecke wohl nur ein geringer, weil die 
Länge des AA egs zwischen Bahnhof und AA’erk doch im weitaus größten 
Teil der Fälle nur l km oder w'cnig mehr, meist aber weniger beträgt, 
i-o kann die geringe Beschleunigung, auch wenn sie durch die A'ermei- 
dung der Umladung gefördert wird, doch keine Rolle gegenüber den Maß¬ 
nahmen spielen, die von der Eisenbahnverwaltung sonst getroffen sind. 
Die Seite 8(> angeführten Tatsachen, zum Beispiel „Produktion.sorientie- 
rung statt Konsumorientierung“ der Landwirtschaft, sind lediglich durch 
die einschneidenden A erbesserungen in der Beförderung auf der Eisen- 
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bahn, Beschleunigung der Züge, Durcharbeilen der Fahrpläne, Vermeiden 
von Aufenthalten usw. herbeigeführt. Das gleiche wird von den Erörte¬ 
rungen darüber gelten müssen, welchen Einfluß die Privatgleisanschlüsse 
auf die Wahl des Standorts einer Industrie haben. 

In einem ferneren Abschnitt (Seite 89) wird der Privatgleisanschluß 
als Mittel zur verkehrsv irtschaftlichen Auf.Schließung von Wirtschafts¬ 
gebieten betrachtet. 

Daß die Eisenbahn, selbst in einem engmaschigen Ketz, nicht alle 
Erzeugungs- und Verbrauchsplätze der Wirtschaft erreichen kann, ist 
richtig, Verfasser hätte 'hinzufügen können, daß dies auch nicht die Auf¬ 
gabe der Eisenbahn ist, daß sie im Gegenteil, wenn sie einen dahingehen¬ 
den Versuch machen v\ ürde, ihre Hauptaufgabe nicht voll erfüllen könnte. 
Die Verkehrsmittel sind nicht ohne Grund von verschiedener Intensität; 
daß hier die Privatgleisanschlüsse sehr zweckmäßig eingreifen und eine 
Lücke ausfüllen, wird von niemand verkannt. Die Bemerkung auf 
Seite 92, daß es wenig .,dem Gebote optimaler Ausnutzung des volkswirt¬ 
schaftlichen \ erkehrsmittelsystems entspräche, wenn in Jüngster Zeit der 
Kraftwagen in größerem Umfang wieder Schwergut auf die Landstraße 
bringe“, ist durchaus zutreffend. 

Im 4. Kapitel schildert Verfasser die wirtschaftliche Bedeutung der 
Privatgleisanschlüsse für die Reichsbahn und für deren Rentabilität. Er 
schließt sich dabei ganz denjenigen Ansichten an. die in den Veröffent¬ 
lichungen der Schwerindustrie vertreten werden. Wenn man auch bei 
einer Darstellung, wie sie der Verfasser sich zur Aufgabe gestellt hat, 
keineswegs an den Auffassungen vorübergehen kann, die eine für die 
deutsche Volkswirtschaft besonders bedeutsame Industriegruppe zu der 
ihrigen macht, so ist es doch mit der Objektivität, die der Verfas.ser sich 
nach dem V^orwort zur Richtschnur machen wollte, nicht vereinbar, wenn 
er derart einseitig Stellung nimmt. 

Daß die Priv.atgleisanschlüsse, wie alles andere, was den V^erkehr 
auf der Schiene zu erleichtern geeignet ist. auch für die Eisenbahn, nicht 
bloß für den Benutzer Bedeutung haben, ist Gemeingut, ist auch von den 
Eisenbahnen früh erkannt und gewürdigt worden. Diese Bedeutung 
wächst selbstverständlich in einer Zeit, wo der Wettbewerb trecren die 
Eisenbahn, namentlich derjenige des Kraftwagens, sich immer stärker 
fühlbar macht. Aber man muß sich doch ‘hüten, die Dinge einseitig zu 
beurteilen. Von dem ^la.s.senverkehr gewisser Gebiete abge.sehen. tritt 
der \ erkehr der Privatanschlußgleise — in mancher Beziehung wird man 
sagen müssen: leider , gemessen an dem auf den Freiladestraßen sich 
abwickelnden \ erkehr. doch ziemlich zurück. Der verkehrswirtschaft¬ 
liehen Bedeutung der Anschlüsse haben die Eisenbahnen dadurch Rech¬ 
nung getragen, daß sie aus dem V^orhandensein der Anschlüsse keinen 
Gewinn erzielen, sondern sich mit der Erstattung der Selbstkosten be¬ 
gnügen wollen, und daß sie im übrigen Bedingungen stellen, die einen 
möglichsten Ausgleich etwaiger Gegensätze herbeiführen. Es ist also 
nicht richtig, daß die P.A.B. zeigten, wie wirtschaftlich schwächer die 
Stellung des Anschließers gegenüber der Reichsbahn sei. Übrigens kann 
es durchaus zweifelhaft sein, ob in solchen Fragen die Reichsbahn immer 
die stärkere ist und gewesen ist. 

Im einzelnen führt der Verfasser an: 

1. Da die Be- und Entladung ganzer Züge auf dem VV^erk erfolge, 
würde die öffentliche Ladestraße der Reichsbahn von umfangreichen Ar- 
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beiten entlastet, es würde der Ausl)au der Ladestraßen gespart, der Rie¬ 
sensummen kosten würde. 

Zweifellos würde die Ladestraße der Reichsbahn nicht ausreicben. 
wenn die Massenprodukte, zum Beispiel der Zechen im Ruhrrevier, auf 
einem Reichsbahnhof verladen werden müßten. Der Ausbau würde große 
Summen verschlingen, zuweilen wegen der engen Bebauung der Ort¬ 
schaften gar nicht durchführbar sein. Aber die Frage kann nicht prak¬ 
tisch werden, die Zechen würden nicht in der Lage sein, ihre massenhafte 
Erzeugung, die eine \ orbedingung für ihre Wirtschaftlichkeit ist. mit 
Lastfuhrwerk oder Kraftwagen zum Reich.sbahnhof zu fahren, ihre 
Massenproduktion wäre gar nicht denkbar, wenn nicht die Beladung der 
Eisenbahnwagen auf den Zechen selbst und zwar unter wirtsch.aftlichster 
Ausnutzung technisch vollkommener Ladeeinrichtungen möglich wäre. 
Verfasser weist in seinen Ausführungen (Kapitel 3—5) selbst darauf hin, 
wie unentbehrlich gerade für Massenprodukte solche Anschlüsse sind, und 
wie diese Produktion mit dem Anschlußgleis steht und fällt. Soweit aber 
diese Massentransporte nicht in Frage kommen, würden die Ladestraßen 
den Verkehr der Anschlüsse vielfach mit übernehmen können, nur selten 
wird ihr Hinziikoramen die dauernde Notwendigkeit einer Erweiterung 
der Anlagen ergeben. 

2. „Große Verschiebebahnhöfe wären notwendig, wenn nicht die 
große Zahl der Privatgleisanschlüsse es ermöglichte, das Ladegeschäft 
auf die einzelnen Interessenten zu verteilen.“ 

Richtig ist, daß durch das Privatanschlußgleis die Beförderung der 
Anschlußwagen zwischen dem Zug und dem Freiladegleis gespart, und 
daß in manchen Fällen die Rückgabe der Wagen in bestimmter Ordnung 
verlangt wird. Andererseits entstehen aber Mehrleistungen der Eisenbahn 
zugunsten der Anschließer gegenüber der Bedienung der Ladestraße. 
Die Wagen für jedes Anschlußgleis müssen je getrennt aus dem Zug aus- 
gesondert und dann an bestimmten Stellen gesammelt werden, um von da 
aus die Zuführung in den Anschluß zu ermöglichen. Hierfür sind umfang¬ 
reiche Rangierbewegungen nötig, ein einmaliges Aussondern reicht oft 
nicht aus. Könnten die Anschlußwagen mit den für das Freiladegleis be¬ 
stimmten M agen auf das Freiladegleis gesetzt, statt für das Anschlußgleis 
hereitgestellt zu werden, so würden jene Rangierbewegungen entfallen. 
Diese Bewegungen verlängern den Aufenthalt der Züge auf dem Bahnhof 
und verzögern oft das Verschiebegeschäft auf den Bergen. Hierzu kommt 
vielfach ein Alehrbedarf an Personal. Auch die Belastung der Reichsbahn 
durch Schadenfälle, soweit sie nicht den .4nschlußbesitzern zur Last 
fallen, kann nicht außer Betracht bleiben. Verfasser versucht, den Betrag 
jener angeblichen Ersparnisse zu berechnen: Die Kosten für die stati¬ 
stisch erfaßte Lange der Anschlußgleise (Anschlußweiche bis Vhergahe- 
stelle) seien mit weit über 1% Milliarden RM zu veranschlagen, dazu 
Hüten die sehr hohen Kosten für die jen.seits der Ubergabestelle liegenden 
Gleise, hinzu kämen noch die jährlich auf mindestens 100 Millionen RM 
geschätzten Betriebskosten. Die Summe dieser Zahlen beleuchte, wie Ver¬ 
fasser behauptet, die enorme finanzielle Entlastung der Reichsbahn. Es 
bedarf wohl nicht des näheren Hinweises, w'ie grundfalsch diese Rech¬ 
nung ist. Die Beförderungsleistung der Reichsbahn beginnt und endigt 
auf dem Reichsbahnhof. Die vorher liegenden oder folgenden Bewegungen 
sind nicht Aufgabe der Reichsbahn, sondern der Interessenten, das ist 
anerkannten Rechtens. Die Anlagen, die für jene Beförderung zwischen 
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Werk und Bahnhof nötig sind, und die Bewegung und Ordnung der Fahr¬ 
zeuge nach den einzelnen Verwendungstellen im Werk gehen zu Lasten 
des Interessenten, sie entlasten die Eisenbahn keineswegs. Wenn hier 
und da ohne das Priv atanschliißgleis die Erweiterung einer Ladestraße 
erforderlich sein sollte, so wird diese Ersparnis bei weitem wettgemacht 
durch die oben erwähnten Mehrkosten, die nur in großen Züiren ange¬ 
geben sind. 

3. Auch die weitere Behauptung, daß die Tleichsbahn das Lade¬ 
geschäft auf den Anschließer abwälze, trifft nicht zu. Der Eeichsbahn 
liegt bei Wagenladungen — nur von solchen ist hier die Rede — das 
Aus- und Einladen gar nicht ob. sondern das ist Sache der Verfrachter. 
Daß die Technik der Umschlagseinrichtungen zu fördern ist. trifft zu, 
die hierbei in Betracht kommenden Einrichtungen sind aber schon deshalb 
von den Interessenten vorzuhalten, weil die verschiedenen Güter oft ganz 
verschiedene Anforderungen an jene Einrichtungen stellen. 

4. Gänzlich unbegründet ist es. wenn Verfasser die Verbesserung 
des Wagenumlaufs und namentlich die Vermeidung des Aufenthalts auf 
den Stationen im wesentlichen als eine Folge der Privatgleisanschlüsse 
hinstellt. Im Gegenteil werden die Wagen auf Privatanschlüssen 
nicht selten zurückgehallen. wenn die Betriebseinrichtungen des in Frage 
kommenden Werkes zu wünschen übrig lassen. Die auf dem vom Ver¬ 
fasser berührten Gebiet eingetretenen, zweifellos sehr erheblichen Ver¬ 
besserungen sind auf Maßnahmen der Eisenbahn zurückzuführen. 

5. Verfehlt ist es. zum Beweis für „die großen wirtschaftlichen 
Vorteile, die die Reichsbahn durch das Vorhandensein der Privatgleis¬ 
anschlüsse genießt“, die Begründung von Waeser (Seite 68) hinsichtlich 
der Hafenbahn sich zu eigen zu machen. In dem gewählten Beispiel 
würde nach den Bemerkungen zu Ziff. 3 oben nicht die Eeichsbahn die¬ 
jenige sein, die die Hafenbahn zu bauen hat. Würde der Hafeneigentümer 
sie nicht erstellen, so würde er die Folgen einer sicher eintretenden Ver- 
kehrsabw-anderung zu tragen haben. 

6. Auch die weitere, oft gehörte Behauptung kehrt wieder, daß der 
Reichsbahn durch das Verwiegen der Wagen, die Eeklebung. die Bildung 
von Zügen und Gruppen Arbeiten abgenonimeii werden. Der Verfasser 
erwähnt nicht die Ursachen dieser Erscheinung, die darin begründet sind, 
daß die Privatanschlüsse ab.seits des Bahnhofs liegen, und daß die Vor¬ 
nahme aller dieser Arbeiten, wenn die Wagen auf der Ladestraßc ständen, 
für die Eisenbahn keine Mehrlast bedeuten würde. 

7. Das auf Seite 71 lobend hervorgehobene Verfahren einzelner 
Privalbahnen. die ..den Tarif nicht starr anwenden, und die dort, wo der 
.Anschluß die Zufuhr größerer Frachlmengcn erwarten läßt, dem An¬ 
schließer besondere Vergünstigungen gewähren“, entspricht dem vom 
Verfasser im Kapitel 2 geschilderten \ orgehen der früheren Privat- 
balinen. Der Reichsbahn wird es nicht zum Vorwurf gemacht werden 
können, wenn sie im Hinblick auf ihre gemeinwirtschaftlichen Aufgaben 
ein derartiges Verfahren nicht übt. 

8. Auch die Ausführungen über den Stückgutverkehr sind nicht 
durchweg ohne Bedenken, wenn man auch dem Verfasser darin beitreten 
muß. daß es zweckmäßig ist, die \ erkehrsbeziehungen darauf zu unter¬ 
suchen, ob sich ein Stückgutverkehr zwischen Versand- und Empfangs¬ 
werk durch Vermittlung eines Privatanschlußgleises ermöglichen läßt. 
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9. Zum Beweis dafür, daß die Anschlüsse für die Beichsbahn inso¬ 
fern besonders rentabel seien, als sie ihr einen erheblichen Überschuß 
brächten, beruft sich der A erfasser auf die Ausführungen von Schott: 
..Die Wirtschaftlichkeit der Privatgleisanschlüsse für die Beichsbahn, 
Essen 19H1“. Schott, der zugibt, daß die von der Reichsbahn berechneten 
Kosten für die Unterhaltung. Bewachung und Bedienung des Gleis- 
an.schlusses etwa ihren Selbstkosten entsprächen, sucht die immer wieder 
erhobene Forderung der Schwerindustrie mit neuen Beweismitteln zu 
stützen, daß außer den bei den Verhandlungen im .Jahr von der 

Beichsbahn zugestandenen drei Gruppen für die Anschlußgebühr noch 
eine weitere Gruppe für die canz großen Anschlüsse vorgesehen wird. 
Diese Forderung wurde übrigens damals von den Vertretern der Schwer¬ 
industrie nicht weiter verfolgt, weil die nicht zu dieser Gruppe gehören¬ 
den Interes.senten. besonders der Landwirtschaft und der Städte, bei Zu¬ 
lassung einer vierten Gruppe die Erhöhung der Gebühren in den für sie 
besonders in Betracht kommenden Gruppen 1 und 2 fürchteten. Die Eisen¬ 
bahn hatte erklärt, daß sie auf Deckung ihrer Selbstkosten bestehen und 
dc.shall> an einer Durch.schnittsberechnung festlialten müsse. .Schott be¬ 
rechnet. daß die Anschlußgebühren für die Eisenbahn ein Defizit von 
13,.3 Millionen BM brächten. Um die.ses für die Interes.senten ungünstige 
Ergebnis .aus der Welt zu schaffen, macht sich Schott die auch sonst schon 
vertretene Forderung zu eigen, daß die Beichsbahn einen Teil der Ab¬ 
fertigungsgebühr. den sie zu Unrecht von den Anschließern beziehe, 
ihnen zur \ erfügung stellen müsse, die Anschließer nähmen der Eisen¬ 
bahn eine Beihe von Leistungen al>. die bei dem Freiladeverkchr ihr ob¬ 
lägen. und die durch einen Teil der Abfertigungsgebühr abgegolten wür¬ 
den. Nach Schott betrügen die Selbstkosten für eine Tonne W.agen- 
ladungsgut bei \'ersand vom Privatgleisanschluß nur 32,70 Pf., bei \>r- 
sand vom Freiladegleis dagegen 61.^4 Pf. Für alle J’riv atgleisan-schlüsse 
des Beichs zusammen entstünden ihr 1S3 Millionen BM Kosten. Die volle 
Abfertigung.sgebühr bringe aber eine Einnahme von 3-30 Millionen, so 
daß nach Abzug jenes Defizits von ÜJ.s Millionen bei der Anschlußbedie- 
nung ein Gewinn von 129 Millionen BM übrig bliebe, der ungerechtfertigt 
Sei und den Anschließern zugute gerechnet werden müsse. 

Abge.sehen d.avon, daß die Trennung von Abfertigungsgebühr und 
Streckensatz ein interner Vorgang bei der Berechnung der Beichsbahn- 
tarife ist. daß ferner die Beichsbahn zu dieser Trennung gar nicht ge¬ 
zwungen ist. sondern daß der Frachtsatz nach außen hin ein einheitliches 
und untrennbares Ganzes darstellt, und daß ferner die Abfertigung.s¬ 
gebühr nicht die von Schott angeführte beschränkte Aufgabe hat, so be¬ 
ruht die Berechnung von .Schott auf falschen Grundlagen, er berücksich¬ 
tigt vor allem (z. B. .Seite 12. 1.3. Ifi) die oben mehrfach erwähnten ^^ehr- 
kosten nicht, die nach eingehenden j>mitthingen auf den verschiedensten 
Bahnhöfen der Beich.sbahn durch die Bedienung der Anschlüsse gegen¬ 
über der Bedienung der Freiladestraßen entstehen. 

Die.ses objektiv unrichtige Ergebnis der Schottschen Arbeit benutzt 
der Verf.asser weiter, um im letzten .4b.schnitt des 5. Kapitels (\olksvvirt- 
schaftliche Bedeutung der Privatgleisanschlüsse) nachzuwei.sen, daß die 
Beichsbahn das Prinzip der Selbstkostcnberechniing bei der Festsetzung 
der Anschlußgebühren verlassen habe. Diese Folgerung ist ebenso falsch, 
wie das Ergebnis der Schottschen Ausführungen. ^ erfasser bemängelt 
die zu geringe Berücksichtigung der Großauseliließcr, die Abstufung der 



«IS 


Biicherschau. 


AnsolllußKchühren nach drei Gruppen genügt ihm nicht. Die von der 
Eeiclisbahn für ihre Entschließungen angeführten sozialen Erwägungen 
gingen fehl. Die Reichsbahn weiche bei den Anschlußgebühren zu 
Unrecht von der "Wcrtklassifikation ab. Für die Tragfähigkeit der Be¬ 
lastung mit Anschlußgebühren sei nicht die Kategorie der Ansehließer 
entscheidend, sondern allein die Kategorie der Transportgüter, volks¬ 
wirtschaftliche und soziale Interessen würden am ehesten gewahrt, wenn 
die Reichsbahn diesen Grundgedanken in ihrer Gebührentarifpolitik be¬ 
rücksichtigen möchte. Bei di esem einseitigen Eintreten für die Interessen 
einer Industriegruppe ülicrsieht Verfasser, wie gerade nach seinen 
eigenen .Vusführungen in Kapitel 3 und 5 ein Entgegenkommen bei An- 
.schlüssen in solchen Gebieten von Bedeutung ist, deren Verkehr noch 
eine geringe Entwicklung zeigt. Auch die Großindustrie dürfte ein Inter¬ 
esse daran haben, daß durch die Verkehrshebung in solchen Gegenden 
für sie ein lohnender Absatz ermöglicht wird. 

Gänzlich verfehlt ist endlich der Versuch des Verfassers, die zu 
hohe Belastung der Großanschließer als die Ursache für den Ausbau der 
weitausgedehnten industriellen Werkbahnnetze im Ruhrgebiet hinzu¬ 
stellen (Seite 97). Es is richtig, daß im Ruhrgebiet diese Werkbahnnetze 
weit verbreitet sind, und daß der Reichsbahn dadurch sehr hohe dauernde 
Frachtverluste entstehen (auf Seite 9S wohl zutreffend mit 40—4.5 Mil¬ 
lionen RM jährlich angegeben). Auch ist bekannt, mit wie schwerer 
Sorge man in Pretißen diese Entwicklung beobachtet hat. Nach eingehen¬ 
den Beratungen haben die beteiligten preußischen Ressorts der öffent¬ 
lichen Arbeiten, für Handel und Gewerbe, des Innern und der Finanzen 
durch Erlasse von 1911 und 1919 versucht, eine weitgehende Schädigung 
der allgemeinen Interessen und namentlich der Staatsbahn zu verhindern. 
Wie aber Verfasser dazu kommt, die Itrsache dafür in den angeblich zu 
hohen Anschlußgebühren zu sehen, das sagt er mit keinem Wort. 
Jeder Kenner der Verhältnisse weiß, daß für jene Erscheinung ganz 
andere Gründe maßgebend waren, und daß die Höhe der Anschlußgebühr 
für die Verbindung der Werke mit dem jeweils nächsten Staatsbahnhof 
hierfür gänzlich gleichgültig war. 

Die Ausführungen im letzten Abschnitt, wonach die Anschlüsse ge¬ 
eignet sind, den Wettbew'orb der Eisenbahn gegen andere Verkehrswege, 
insbesondere gegen Wasserstraßen und Kraftwagen zu unterstützen, 
treffen zu. Es werden Erw'ägungen vorgetragen, von denen die Reichs¬ 
bahn, wie auch die vom \ erfasser angegebenen Schriften zeigen, sich 
schon geraume Zeit hat leiten lassen. 

Abschließend muß gesagt werden, daß die fleißige Arbeit des Ver¬ 
fassers wesentlich gewonnen haben würde, wenn er sich nicht zu sehr 
von den Auffassungen eines bestimmten Teils der Interessenten hätte 
leiten lassen. Meyer. 


Fcneloii. K. G., M. A., Ph- P- Eailway Economics. Verlag 
Methuen & Co. Ltd., London, 36 Essex Street. Preis 5 sh. 

Das Buch hat sich zur Aufgabe gestellt, eine allgemeine Übersicht 
über die Eisenbahn-Wirtschaftslehre zu geben. Außerdem sind die 
Probleme der Elektrisierung von Eisenbahnen, der Straßenbeförderung 
mit eisenbalineigenen Kraftfahrzeugen und andere Fragen, die vor 
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kurzem durch die Berichte der Royal Commission on Transport und das 
Weir Committee on Main Line Electrification beleuchtet wurden, einer 
kritischen Betrachtung unterzogen. 

In der Einleitung wird die volkswirtschaftliche Bedeutung der 
Eisenbahnen behandelt. Dann wird, beginnend mit der ersten öffent¬ 
lichen Eisenbahn, der Stockton and Darlington Railway (eröffnet am 
27. September 182.5), in kurzen Zügen die Entwicklung der Eisenbahnen 
in England bis zur Neuzeit gebracht, wobei auch die Entwicklung in an¬ 
deren Ländern gestreift wird. Der folgende Abschnitt befaßt sich mit der 
Stellung der Eisenbahnen zum Staat und mit den Eisenbahn-Vorscliriften. 
wobei die hauptsächlichsten in den Jahren 1838 bis 1928 in England er¬ 
lassenen Gesetze auf geführt sind. Auch hier werden wiederum die Ver¬ 
hältnisse in anderen Ländern, besonders in Deutschland, Frankreich 
und den Vereinigten Staaten, berührt. Zwei umfangreiche Abschnitte 
behandeln Eisenbahn-Organisations- sowie Kapital- und Ausgabenfragen. 
Im letzteren Abschnitt werden die Gesamt-Kapital-Aufwendungen für die 
vier Eisenbahngruppen (l.i.v4 387 Milliarden £), die Aufteilung der Eisen¬ 
bahnausgaben und die Einnahmen aus dem Güter- und Personenv-erkehr 
gebracht. Den Abschluß dieses Abschnitts bildet eine kurze Übersicht 
über die Verhältnisse der Kapitalverzinsung der englischen Eisenbahnen. 
Im folgenden Ab.sclinitt ,.Die Eisenbahnen als Arbeitgeber“ werden die 
Löhne, die Fhsenbahn-Gewerkschaften, das Abkommen vom Jahr 1919, 
das Eisenbahngesetz von 1921 und die letzten Entscheidungen des 
National Wages Board, sowie die Wohlfahrteinrichtungen der englischen 
Eisenbahnen besprochen. V^on den dann folgenden Abschnitten über die 
britischen Eisenbahn-Verschmelzungen, die Eisenbahn-Abrechnungstelle, 
die Entwicklung der Fracht- und Personen-Fahrpreise verdient die 
Sonderbehandlung des Eisenbahngesetzes von 1921 besondere Beachtung. 
Der Verfasser weist darin auf die große Bedeutung dieses Gesetzes hin 
und beleuchtet, unter Hinweis auf den Bericht der Royal Commission on 
TransporP, daß es immer noch nicht gelungen ist, den Wettbewerb der 
verschiedenen Eisenbahngruppen völlig zu beseitigen. .Schon hier wird 
zum erstenmal kurz der Wettbewerb der Kraftbeförderung gestreift und 
auf die verschiedene Kritik, die vor allein der Teil III des Gesetzes von 
1921 erfahren hat, eingegangen, so auch auf den von zahlreichen anderen 
Stellen wiederholt behandelten Vorwurf, daß das Gesetz gleich eine Ver¬ 
schmelzung der vier Eisenbahngruppen hätte vorsehen sollen, wodurch 
sich weitere Verwaltungsersparnisse, weitgehende Zentralisierung und 
die Ausschaltung unnötigen Wettbewerbs hätten erzielen lassen. Der 
Verfasser läßt aber offen, ob nicht der beschrittene Weg genügte, da 
den zweifelsohne möglichen Verwaltungs- und sonstigen Er.sparnissen 
das schwierige Problem der Organisation und Überwachung eines so 
gewaltigen Konzerns gegenübersteht. Die beiden folgenden Abschnitte 
geben Einblick in die Theorie der Eisenbahnlasten und in die Eisenbahn- 
F rachtsätze. Der erstere dieser beiden Abschnitte beginnt mit der Er¬ 
örterung der wirtschaftlichen Grundlagen der Eisenbahn-Aufw'endungen, 
dann folgen Betrachtungen über die theoretischen Grundsätze der Fracht- 
und Fahrpreisbestimmung, um mit der Theorie der Preisfestsetzung auf 
Grund der in Anspruch genommenen Leistung abzuschließeii. Der Ab- 


^ Siehe auch Archiv für Eisenbahnwesen. Jahrgang 1932, Heft 1, 2 und 3, 
„Die einheitliche Verkehrsregelung in England". 
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schnitt ..Die Eisenbalinfrachtsätze“ gibt Aufschluß über die in England 
durchgeführte Klasseneinteilung der Güter und über die Behandlung 
solcher Güter, die durch die Klasseneinteilung nicht genau erfaßt sind, 
über Ausnahme- und Sonder-Frachtsätze und über sonstige EinfUisse, 
denen die Eisenbahn-Frachtsätze unterworfen sind. Ein kurzer Unter¬ 
abschnitt befaßt sich mit dem Zonensy.«tem. Der dann folgende Abschnitt 
ist den Personenfahrpreisen und den Frachtsätzen für solche Güter ge¬ 
widmet. die mit Personenzügen und Zügen ähnlicher Ordnung befördert 
werden. Der Verfasser behandelt darin zuerst die Fahrklasseneinteilung 
(in England fast ausschließlich 2 Klassen, 1. und 3. Klasse), dann die Zu- 
-schläge für Pullmannzüge und für Schlafwagenbenutzung, wobei er die 
Verhältnisse auf dem Festland, in Deutschland, Frankreich, Belgien und 
Holland, mit beleuchtet. In einer Sonderzusammenstellung ist für die 
■Jahre 1925—193U die Anzahl der Fahrgäste 1.. 2., 3. Klasse und der Fahr¬ 
gäste auf Arbeiterkarten, jedoch unter Ausschluß der Fahrten auf Zeit¬ 
karten, gegeben. Ein weiterer Unterabschnitt befaßt sich mit den Ver¬ 
billigungskarten (den Zeitkarten, Ausflugs-, Wochenend-. Markttag-, Ge¬ 
sellschafts- usw. -Karten). Es wird dabei auf den dadurch geschaffenen 
Mangel der Verw'ickeltheit des Tarifsystems hingewiesen und als Beispiel 
angeführt, daß so Fahrgäste, die mit dem gleichen Zug zwischen zwei 
gleichen Punkten fahren, häufig zu mehr als 14 Dutzend verschiedenen 
Fahrprei.sen befördert werden. Aus diesem Grund wurde bekanntlich 
verschiedentlich in England die Annahme eines Einheitspreises von 1 d 
je Meile dritter Klasse unter Aufhebung der sämtlichen Vergünstigungs- 
karten^ angeregt. Die Eisenbahngesellschaften haben sich darauf nicht 
eingelassen, da sie die Ansicht vertraten, daß diese Maßnahme wirtschaft¬ 
lich ungünstig wäre. Nach den Angaben des Verfassers betrug 1929 die 
Einnahme aus dem Personenverkehr (ohne die Einnahmen aus den Zeit¬ 
karten) 53 Millionen £. davon stammten nur 21 Millionen £ aus normalen 
h'ahrpreisen. Zu den Gedankengängen über Fahrpreisermäßigungen 
führt der Verfas.ser folgendes aus; „Weitere Fahrpreissenkungen, die 
die Fahrpreise bis zu den Sätzen der Straßenbeförderungsmittel er¬ 
mäßigen, würden ein erhebliches Einnahmeopfer bedeuten, und es er- 
.scheint zweifelhaft, ob dieses durch zusätzliche neue Verkehrseinnahmen 
ausgeglichen würde. Wenn auch bis zu einem gewissen Grad die Ver¬ 
einheitlichung der \ ergünstigungsfahrpreise erwünscht ist, so sollte 
dies nicht in dein Sinn verstanden werden, daß der Grundsatz der Fahr¬ 
preisgestaltung nach dem Ueistungsprinzip verlassen wird. Das Ziel 
der Personenbeförderung ist. die reinen Einnahmen au.s dem Personen¬ 
verkehr möglichst günstig zu gestalten, können daher Bevölkerungsteile, 
die sonst nicht fahren würden, durch die Politik verbilligter Fahrpreise 
in erheblicher Menge zum regelmäßigen Fahren herangezogen werden, 
so kann diese Aussicht auch in manchen Füllen für Fahrpreisverbilli¬ 
gungen sprechen. Die Politik verbilligter Fahrpreise kann aber auch den 
Eisenbahnen durch den W ettbewerb des Kraftomnibusses atifgezwtingen 
werden, und dieser Umstand hat bereits in den letzten Jahren in großem 


1 d war der Grundpreis für die Meile 3. Klasse in der Vorkriegszeit, die 
2. Klasse lag im Durchschnitt um lOVo höher, für die 1. Klas.se betrug der Fahr¬ 
preis je Meile zwi.schen l,r.8—2.21 d. >!eit 1923 sind die Fahrpreise vereinheitlicht. 
Sie betragen für die 3. Klasse IV* d. für die 2. Klasse 2 d und für die 1. Klasse 
2'/* d je Meile. 
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Umfan» zur Annahme verbilligter Fahrpreise geführt, so daß die Diirch- 
schnittseinnahme aus allen Fahrklassen nur mehr % d je Meile beträgt.“ 
Die nachfolgende, dem Buch entnommene Zusammenstellung zeigt 
für die Jahre 1924—1930 den hundertteiligen Anteil der Fahrten zu vollen 
Fahrpreisen, mit Verbillisungs- und mit Arbeiterkarten. Sie spricht ein 
deutliches Wort. 


Hundertteiliger Anteil der Fahrten * 


Jahr 

ZU > ollen 
Fahrpreisen 

mit Verbilli- 
gUDgskarten 

mit Arbeiter¬ 
karten 

19->4 

47,35 

2.0,54 

27,11 


42,60 

30,42 

26,98 

1926 

40.90 

32,92 

26,18 

1927 

34,44 

39,52 

26,24 

1928 

28,13 

44,46 

27,36 

1929 

23,34 

49,49 

27,17 

1930 

21,69 

51.29 

26,82 


Seit 1!)24 sind die Fahrten zu vollen Fahrpreisen von rund 17 "'o auf rund 
22 “/o zurückgegangen, die Fahrten auf Verbilligungskarten jedoch \on 
rund 2.)®(0 auf rund 51 ® o gestiegen, während die Fahrten auf Arbeiter¬ 
karten ungefähr gleich geblieben sind (rund 27 ®/«). Weitere Unter¬ 
abschnitte geben Einblick in die Grundlagen der hauptsächlichsten eng¬ 
lischen Verbilligungsfahrscheine, die Behandlung des Passagierguts und 
die Preisgestaltung der Beförderung für Waren, die mit Personenzügen 
oder Zügen ähnlicher Gattung befördert werden. Der Abschnitt über die 
Wirtschaftsgrnndlagen des Eisenbahnbetriebs befaßt sich mit dem Einfluß 
der Beisegeschwindigkeiten und der Häufigkeit der Verkehrsdarbietung, 
den Dampftriebwagen, den in Privatbesitz befindlichen Wagen, den 
Großraumwagen und mit den ini Besitz der Eisenbahngesellschaften be¬ 
findlichen Docks und Häfen. Ein Abschnitt über die Wirtschaftlichkeit 
der Eisenbahn-Elektrisierung behandelt zunächst die Frage von allge¬ 
meinen Gesichtspunkten aus. um dann im einzelnen auf die Vor- und 
Xachteile für den Nah- und Feriiverkelir einzugehen. 

Ein ausführlicher Abschnitt ist dem Weir-Bericht gewidmet, und 
dieser darin kurz einer Kritik unterzogen. Bemängelt wird \or allem, 
daß die durchschnittlichen Kosten der Elektrisierung zu niedrig veran¬ 
schlagt sind, und daß die Kommission nicht genügend die Aussichten der 
Ol-elektrischen Lokomotive gewürdigt habe, ln Hinblick auf den Bericht 
der Boyal Commission on Transport verdient der Abschnitt über Eisen¬ 
bahnen und ihre Kraftbeförderungsbetriebe l)esondere Beachtung, lii 
ihm wird nicht nur die Frage Eisenbahn-Kraftfahrzeug allgemein be¬ 
handelt. sondern auch auf den Behälterverkehr und auf die Frage Eisen¬ 
bahnbetrieb in Verbindung mit Kraftverkehr eingegangen. Im Abschnitt 
..Eisenbahnen im Staatsbesitz“ werden die verschiedenen möglichen Arten 
der staatlichen Verwaltung besprochen. Der Verfasser läßt jedoch die 
Frage offen, welcher Form endgültig der \ orzug zu geben ist. 


^ Ohne die lahrton auf Zeitkarten, die Fahrten der Londoner U-Bahnen 
und der Metropolitan District Bahn. 
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Den Abschluß des Buchs bildet ein kurzer Abschnitt über die gegen¬ 
wärtige Lage der Eisenbahnen und ihre Zukunftsaussichten sowie ein 
ausführliches Quellenverzeichnis. Über die Zukunft der Eisenbahnen 
äußert sich der Verfasser wie folgt: ,.Die Eisenbahnen bilden auch heute 
noch das Rückgrat der Beförderungsmöglichkeiten in England. Für die 
Zukunft wird es aber nötig werden, die Zusammenarbeit der verschiede¬ 
nen Beförderungsmittel noch zu verbessern, so daß der Allgemeinheit 
beste Verkehrsgelegenheiten zu niedrigsten Preisen dar geboten werden. 
Nur durch solche Zusammenarbeit läßt sich schädlicher Wettbewerb be¬ 
seitigen, und deshalb ist es nötig, daß alle diese Möglichkeiten untersucht 
werden. Voraussichtlich wird man dazu übergehen müssen, noch mehr 
Zweiglinien und Zwischenstationen zu schließen, aber die Hauptver¬ 
kehrslinien und wichtige Querverbindungen sollten verbessert und be¬ 
schleunigt werden. Allgemein ist der Ortsverkehr mit Ausnahme solches 
besonders kräftiger Art mehr für die Kraftbedienung geeignet. Der 
Verkehr über Mittel- und Langstrecken sollte Jedoch von den Bahnen 
geleistet werden. Wird die angeregte Zusammenarbeit auf breiter 
Grundlage geschaffen, so würden in Zukunft zahlreiche Eisenbahnhöfe 
große Verteilungszentren für alle Arten des Straßen- und Schienenver¬ 
kehrs werden, von denen Straßen-, Schienen- und Luftverkehrslinien 
nach allen Richtungen ausstrahlen.“ 

Das Buch ist allen, die sich mit Eisenbahnfragen befassen und sich 
vor allem schnell einen Einblick in die einschlägigen englischen Ver¬ 
hältnisse ^erschaffen wollen, zu empfehlen. Durch sein reichhaltiges 
yuellen\ erzeichnis gibt es die Möglichkeit, sich auch über die einzelnen 
Fragen genauer unterrichten zu können. Gr. 


Schwarze. B., Dr.-Ing.. Geheimer Baurat und Reichsbahndirektor, 
..Reichsbahn und Wissenschaf t“. Ein Auskunftsbuch 
für Universitäten. Hochschulen und Behörden. 102 Seiten Oktav. 
Berlin 1933. 1 erlag der Verkehrsvvissenschaftlichen Lehrmittel¬ 
gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 

Die schnelle Entwicklung des Eisenbahnwesens, insbesondere der 
Fortschritt der genieinwirtschaftlichen Gestaltung des Eisenbahnwesens 
und der Verstaatlichung der Privatbahnen hat für die Eisenbahnbeamten 
mehr und mehr die Notwendigkeit ergeben, die Ergebnisse der Wissen¬ 
schaft auch für die Praxis zu verwerten. Die spärliche Eisenbahn¬ 
literatur genügte zu diesem Zvi'eck nicht. Es erschien vielmehr er¬ 
wünscht. durch gemeinsame Beratungen zwischen den Vertretern der 
Fachwissenschaft auf den Hochschulen und Universitäten sowie der Be¬ 
hörden die einschlägigen Fragen besonders zu prüfen und hiernach zu 
entscheiden, welche Änderungen und Verbesserungen auf allen Gebieten 
der Eisenbahnverwaltung sich empfehlen. 

Ein erster umfassender A ersuch in dieser Richtung sind die im 
Jahr 1882 vom damaligen Minister der öffentlichen Arbeiten Maybach in 
Gemeinschaft mit dem Kultusminister eingerichteten Vorlesungen über 
das Eisenbahnwesen an den deutschen Universitäten. Die Vorlesungen 
fanden zunächst statt an den Universitäten Berlin, Bonn und Breslau. 
Der Lehrkörper bestand teils aus Universitätsprofessoren, teils aus 
höheren Eisenbahnbeamten. Die \ orlesungen w aren bestimmt für die 
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Ilöheren technischen und administrativen Eisenbahnbeamten, auch ge¬ 
hörten die Studierenden zu den Zuhörern. Sie erstreckten sich auf die 
Eisenbahnverwaltung, Eisenbahnrecht, Eisenbahnbetrieb und Eisenbahn- 
■wirtschaftslehre, hauptsächlich Tarifwesen. Jede dieser Vorlesungen 
dauerte H Jahr. Im Lauf der Zeit sind .sowohl in den Vorlesungen 
selbst als auch in dem Lehrkörper verschiedene Änderungen eingetreten. 
Erst nach Beginn des Kriegs mußten sie nach und nach eingestellt werden, 
und seitdem sind in verschiedener Weise wieder Einrichtungen zu dem 
vorgenannten Zweck getroffen worden, auf die einzugehen kein beson¬ 
derer Anlaß vorliegt.^ 

Die neueste dieser Einrichtungen sind die Konferenzen zwischen 
Universitäten. Hochschulen und der Reichsbahn. Diese Konferenzen 
finden seit 1930 Jährlich regelmäßig auf die Dauer von etwa zwei Wochen 
statt. Sie werden teils in Berlin, teils in einer anderen, für den Verkehr 
wichtigen Stadt abgehalten, und viele davon sind mit Übungen oder Be¬ 
sichtigungen verbunden. Die Einladungen zu den Vorlesungen erfolgen 
durch den Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr.- 
Ing. Dorpmüller. Die einzelnen Lehrkurse sind organisiert von dem 
Verfasser des vorstehenden Werks. Dieses Werk enthält in den ersten 
Kapiteln eine ausführliche Einleitung, in der der Zweck und die bis- 
lierigen Erfolge der Konferenzen eingehend dargestellt werden. Es folgt 
dann in den Kapiteln 3 bis 9 eine Darstellung über die Einrichtung der 
Konferenzen und über die Erfahrungen, die mit den ersten drei Kon¬ 
ferenzen gemacht worden sind. In den Anlagen A—E sind statistische 
und sonstige Zusammenstellungen über die wesentlichen tatsächlichen 
Verhältnisse enthalten. Der Text gibt eine vollständige Zusammenstel¬ 
lung über die Erfolge der bisherigen Konferenzen und eine Aufzählung 
der Einrichtungen und der Hilfsmittel, die zur erfolgreichen Teilnahme 
an den Konferenzen erforderlich sind. Zu diesen Hilfsmitteln gehören 
hauptsächlich die außerordentlich wichtigen und gründlichen Darstellun¬ 
gen der Literatur über das gesamte Verkehrswesen, und zwar sowohl der 
Bücher als der Zeitschriften, ferner der Bibliotheken sowohl der wissen¬ 
schaftlichen Behörden als auch der Universitäten und Hochschulen. Diese 
Zusammenstellungen, deren Anfertigung einer besonderen Mühewaltung 
und Sachkenntnis bedurfte, sind für die Vorlesungen von großem Wert 
und erleichtern den Zuhörern die weitere Arbeit zum Verständnis und 
zur Würdigung der Vorlesungen. Die bisher tätig gewesenen Lehrer 
werden auch aufgezählt. 

Wenn man das vorstehende Werk charakterisieren will, so scheint 
es mir hauptsächlich als ein Leitfaden für die Teilnehmer an den Kon¬ 
ferenzen von besonderem Wert, und dem Verfasser gebührt ein herzlicher 
Dank für die Mühewaltung, der er sich bei der Ausarbeitung der Schrift 
unterzogen hat. Es ist wohl zu erwarten, daß mit der fortschreitenden 
Entwicklung der Konferenzen auch neue Ausgaben des Leitfadens 
erscheinen werden. Nicht nur für die Lehrer und Hörer der Vorlesungen 
würde sich der Verfasser hierdurch zu neuem Dank verpflichten. 

_ A. V. d. L. 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1882, S. 157 fi. 
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Zwei Abhaiidluiieeii über Siedluiis und Verkehr. Band 4 der Forschungs¬ 
stelle für Siedlung und Wohnungswesen an der Universität 
Münster i. W. Herausgegeben von o. Prof. Dr. W. F. Bruck. 
Wirtschafts- und Sozialwissensch. Verlag e. V. Münster i. W. 
156 Seiten, geh. 4 KM. 

Zu 1. Die Stadt Hagen i. W.’^ ist für das Verkehrs- und Siedlungs¬ 
wesen und die innige Verbundenheit beider ein besonders lehrreiches 
Beispiel. Die Stadt hat sich nämlich, gestützt auf gewisse Vorteile ihrer 
nächsten Umgebung (Holz, Wasserkräfte, Erz) und gestützt auf ihre 
Verkehrslage, zu einer Großstadt von rd. IbUüOO Einwohnern emporge¬ 
arbeitet und sie ist zu einem großen Eisenbahnknotenpunkt aufgestiegen. 
Sie hat es aber schwer, sich zu behaupten, denn die (Groß-)Iiidustrie ist 
nach Norden und Westen (an Ruhr, Emscher und Rhein) abgewandert, 
und der große durchgehende Eisenbahnverkehr wendet sich immer mehr 
vom Gebirge (Sauerland, Siegerland) ab und der großen Tiefebene und 
dem Rheintal zu. Die Stadt und ihre tatkräftigen Industrieführer haben 
dies erkannt und sie haben durch Aufstellung eines General-Bebauungs¬ 
plans und weise abgewogene Eingemeindungen neue Grundlagen für die 
industrielle Entwicklung, das Siedlungswesen und die Gestaltung der 
Eisenbahnen und Nahverkehrsmittel geschaffen. 

Diese seit 1927 trotz der wirtschaftlichen Schwierigkeiten und poli¬ 
tischen Veränderungen tatkräftig geförderten Maßnahmen werden in dem 
vorliegenden Werk kritisch erörtert, wobei unter sorgfältiger Heran¬ 
ziehung der statistischen Grundlagen die w irtsehaftlichen Möglichkeiten 
abgewogen wurden. 

Für den E i s e n b a h n fachinann ist Hagen und hiermit die vor¬ 
liegende Arbeit besonders reizvoll, weil die Stadt Hagen als Eisenbahn- 
knotenpunkt topo graphisch f a 1 s ch liegt. Die Stadt liegt nämlich 
nicht unmittelbar im Haupt tal, also im R u h r tal (an der Mündung der 
Lenne in die Ruhr), sondern in einem Neben tal. Der Eisenbahnknoten¬ 
punkt mußte also die Tendenz haben, aus dem Nebental in das Haupttal 
abzuwandern. Dies hat er auch für den Güter verkehr getan, indem der 
R a n g i e r bahnhof Hengstey im Ruhrtal angelegt w urde, und bei Auf¬ 
stellung des General-Bebauungsplans hat es daher auch nicht an Stimmen 
gefehlt, daß man auch den Hauptpersonen bahnhof dorthin verlegen 
müsse. Ein derartiges Hinauslegen eines großen Knotenpunktes von der 
City einer großen Industrie- und Handelstadt hinaus an einen 6 bis 7 km 
entfernten Punkt ist aber weder für die Stadt und ihr engeres Hinterland 
noch für die Reichsbahn diskutierbar, denn alle würden hierdurch .schwer 
geschädigt werden. Mit dem Hinauslegen von Hauptpersonenbahnhöfen 
muß mau mehr als vorsichtig sein (vgl. als Gegenbeispiele Wiesbaden. 
Darmstadt, Karlsruhe), es ist nur aus w irklich zwingenden eisen- 
b a h n technischen oder städtebaulichen Gründen zulässig. In 
Hagen muß jedenfalls die treffliche Lage des Haupthahnhofs zur City 
beibehalten werden, glücklicherweise läßt sich ein Hauptmangel des 
Knotenpunkts, nämlich die „falsche“ Einführung der Ruhr-Sieg-Bahn 
(mit großem Umweg und Spitzkehre) grundsätzlich beseitigen. 


^ Hagen als Städtebaubild von Dr. Müller. Die W i r t - 
schaftlichkeit der Straßenbahnen des Rheinisch -West¬ 
fälischen Industriebezirks von Dr. Schröder. 
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Zu 2. Die zweite Arbeit behandelt das Straßenbahn - System 
des rheinisch-westfälischen Industriebezirks. Bekanntlich wandert die 
Industrie hier immer mehr vom Süden zum Norden (von der Ruhr zur 
Emscher, von der Bergisch-Märkischen Bahn zur Köln-Mindener Bahn) 
ab, die Menschen aber, die im Süden wohnen und hier noch — Gottlob! — 
als ,.Halb-Bauern“ auf eigener Scholle mit der heiligen Mutter Erde ver¬ 
bunden sind, können und sollen nicht abwaiidcrn. Da muß der A e r k e h r 
das Siedlungsproblem lösen; 

Er muß die regelmäßigen Nord-Süd-Pendelwanderungen der Ar¬ 
beitermassen mit der erforderlichen Bequemlichkeit und Billigkeit 
leisten. Nun ist der Nord-Süd-Verkehr im Industriebezirk aber im 
Gegensatz zum AVest-Ost-Verkehr reichlich erschwert, weil er infolge 
des eigenartigen A^erlaufs der Gebirge und Flüsse mit starken verlorenen 
Steigungen belastet ist. Da das für den Alassenverkehr günstigste 
A’erkehrsmittel, nämlich die Reichsbahn, aus diesen geographischen 
und gewissen bau- und betriebstechnischen Gründen für den Nord-Süd- 
Personenverkehr nur in bestimmten Relationen in Betracht kommt, muß 
das nächst-günstige Verkehrsmittel, nämlich die Straßen bahn, 
eingesetzt werden. Inwieweit dies vom wirtschaftlichen Standpunkt 
möglich ist, ist aber ein sehr ernstes Problem, denn die Straßenbahnen 
sind durch die Schwierigkeiten der letzten Jahre vielfach in Bedrängnis 
geraten. 

Die vorliegende Untersuchung gibt, gestützt auf eine umfangreiche 
Statistik, die zur Beurteilung dieser A'erhältnisse erforderlichen Unter¬ 
lagen, und zwar in Form wohl abgeklärter wissenschaftlicher Durch¬ 
arbeitung. 

Der Band ist in AA'^ürdigung seiner beiden gediegenen Abhandlungen 
bestens zu empfehlen. Blum. 


Siedentop. Dr., Privatdozent. Eisenbahngeographie der 
Schweiz. Mit zwei A'erkehrskarten, 28 Abbildungen im Text, 
vielen graphischen Darstellungen und Kartenskizzen und zahl¬ 
reichen Tabellen. Verlag Heinrich John, Halle (Saale). Preis 
kartoniert 9,50 RM. gebunden 10,50 RM. 

Seit einiger Zeit haben sich Vertreter der geographischen 
VA'^issenschaft in erfreulicher AV'eise dem Eisenbahn wesen zuge¬ 
wandt, nämlich der Gestaltung des Eisenbahnnetzes und dem Verlauf der 
einzelnen Linien in ihren Abhängigkeiten von den geographischen Ver¬ 
hältnissen des Landes, namentlich von den Oberflächenformen. Die bis¬ 
herigen AVerke über Verkehrsgeographie stellen hauptsächlich 
die Wasserwege und Naturpfade in den A^ordergrund ihrer Erörterungen, 
also die Wegearten, die von der Xatur sehr stark abhängig sind 
und daher einerseits von den natürlichen Hindernissen abgeschreckt wer¬ 
den, anderseits jede kleinste Gunst der Natur ausnutzen müssen. Hierbei 
kommt aber die Eisenbahn und damit allgemein die A'^erkehrsgeogra- 
phie der heutigen Kulturländer zu kurz, denn dieses wichtigste A'^er- 
kehrsmittel des Binnenlandes verfügt über eine so hochentwickelte 
Technik, daß sie sich in hohem Alaß von der Natur freimachen 
kann, in der E i s e n b a h n geographie nmß also gerade das Über¬ 
windender natürlichen Hindernisse eine besondere Rolle spielen. 

63 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 


Biichcrscliau. 


S2G 

Will nun der Geograph diese Beziehungen klarstellen, so muß er sich 
in die eutsprecheuden Gebiete der Eisenbahntechnik (Liiiienfülirung, 
Lokoniotivleistungen, Tunnelbau) einarbeiten. 

Beschränkt sich der Geograph hierbei auf ein einzelnes Land, so ist 
die Schweiz besonders fruchtbar und lehrreich, denn — abgesehen \ on 
der gründlichen Durchforschung ihrer einzelnen Gebiete und dem muster¬ 
gültigen Kartenmaterial — besteht sie aus drei verschiedenen, 
voneinander scharf abgesetzten Landschaften, die drei verschiede¬ 
nen Bahnarten entsprechen: 

dem Mittelland (zwischen Jura und Alpen), mit der Hügel¬ 
land-Eisenbahn, 

dem Jura mit der Gebirgs -Eisenbahn und 

den Alpen als der Legion des den Naturgewalten abgetrotzten 
Verkehrs mit der Hochgebirg s - Eisenbahn und den Bergbahnen ver¬ 
schiedenster Bauart. 

Der Verfasser hat seine Untersuchungen mit hohem Verständnis 
(auch für die eisenbahntechnischen und wirtschaftlichen Fragen) durcli- 
geführt. Von den einzelnen Abschnitten sind Abschnitt III „Die 
Linienführung in der Landschaf t“, Abschnitt IV „Tunnel- 
geographie der Schweiz“ und Abschnitt V „K ausale Be¬ 
ziehungen zwi&chen Landschaft und Tunnelanlage', 
für den Eisenb.ahner von besonderem Reiz. Daß die Tunnel und große 
..w'eitere Kunstbauten“ in der Untersuchung eine erhebliche Rolle spielen, 
ist bei dem Charakter des Landes einleuchtend. Hervorheben möchten w ir 
noch den Abschnitt „D as Eisenbahnnet z“, der wirtschaftlicher und 
betriebstechni.scher Natur ist. und die Schlußausführungen über die 
schwebenden ..Eisenbalinprojekt e“. 

Die Ausstattung (Druck, Karten, Abbildungen) ist ausgezeichnet. 

Blum. 


Coiive. Richard, Dr. rer. pol., Reichsbahnrat. Die Eisenbahn- 
Güterabfertigung. Zweiter Teil. Mit 5 Bildern. 3. Auf¬ 
lage. Berlin 193.J. "Verlag der Verkelirswissenschaftlichen Lehr¬ 
mittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. IST S. 
Preis 3,go EM. Eeichsbahner erhalten Vorzugspreis. 

Der erste Teil dos M erks, der den Abfertigungs- und Ladedienst 
behandelte, ist im Jahrgang 19-31, S. 1583. besprochen worden. Der jetzt 
erschienene zweite Teil behandelt die Haftung, den Ermittlungsdienst, 
das Tarifvvesen, den Güterwagendienst, die Zollvorschriften, die Verkehrs¬ 
statistik und das Dienstgut. Das Werk will in erster Linie Lehrbuch 
für diejenigen sein, die sich zur Prüfung vorbereiten. Darüber hinaus 
will es dem in der Praxis stehenden Beamten Anregungen für Maß¬ 
nahmen zur Hebung der Wirtschaftlichkeit, zu praktischer Arbeitserledi¬ 
gung und zur Bekämpfung des W ettbew'erbs geben. Dank der außer¬ 
ordentlich klaren und übe^rsichtlichen Anordnung des Stoffs, der guten 
und leichtverständlichen Schreibweise, der geschickt angelegten Bilder 
und Zusammenstellungen werden diese Ziele bestens erreicht. Als beson¬ 
derer Vorteil ist auch bei dem zweiten Teil hervorzuheben, daß unter 
der Überschrift jedes Kapitels die dafür maßgebenden Bestimmungen der 
einschlägigen Gesetze, der Eisenbahnverkehrsordnung, des Gütertarifs 
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und der einschlägigen Dienstvorschriften angegeben sind. 8o ist der 
Leser stets in der Lage, die Vorschriften, deren unmittelbares Studium 
durch ein Lehrbuch ja nicht ersetzt werden kann und soll, selbst heran¬ 
zuziehen. So kann auch dieser zweite Teil des Buchs als gutes Hilfs¬ 
mittel für Prüfungsvorbereitung und Praxis empfohlen werden. Ge. 


Verzeichnis der oberen Reiclisbahiibeamten. 1933. 29. Jahrgang. Verlag 
der A erkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei 
der Deutschen Reichsbahn. 490 Seiten. 4 Bildnisse. Berlin 1933. 
ln Leinen gebunden lO.so PH. Pcichsbahner erhalten Vorzugs¬ 
preis. 

Das Verzeichnis ist wieder in der seit 1930’ eingeführten Form 
erschienen. Es ist, wie seine Vorgänger, für die oberen Reichsbahn¬ 
beamten Sowie für Jeden, der sich für die Deutsche Reichsbahn inter- 
es.siert, von großem Wert. 


Schleicher, Dr. R.. Regierungsrat im Reichskommissariat für die Luft¬ 
fahrt. Luftverkehrsgesetz mit seinen Xeben- 
b es t i nimu n g e n. Gleichzeitig 2. Auflage des Bredow-Müller- 
schen Kommentars. Taschengesetzsammlung Nr. 99, Carl Hey¬ 
manns Verlag. Berlin 1933. 350 S. Preis 12 RM. 

Der Aufschwung der deutschen Luftfahrt in den letzten Jahren hat 
sich stark auf das Luftrecht ausgewirkt. Das Luftverkehrsgesetz, in 
seinem ersten Teil vorwiegend Rahmengesetz verwaltungsrechtlichen In¬ 
halts, ist durch die Verordnung Uber Luftverkehr vom 19. Juli 1930 und 
andere Vorschriften in umfassender Weise ergänzt worden. Der Kommen¬ 
tar v-on Schleicher stellt die gegenwärtige Rechtslage auf dem Gebiet der 
Luftfahrt geschlossen dar und füllt damit eine Lücke aus. die immer 
fühlbarer wurde, nachdem der ausgezeichnete Kommentar des Luftvor- 
kehr.-^gesetzes von Bredow-Müller vom Jahr 1922 sehr bald durch die 
Entwicklung der Luftfahrt und des Luftrechts überholt war. Der Kom¬ 
mentar von Schleicher beschränkt sich bewußt auf das deutsche I.uftrecht 
und berücksichtigt das Ausland nur insow'eit, als es unbedingt zum Ver¬ 
ständnis der einzelnen Vorschriften erforderlich ist. Dadurch hat der 
Verfasser die Möglichkeit gefunden, die Erfahrungen, die er als lang¬ 
jähriger Sachberater der deutschen Luftfahrtgesetzgebung im RVM. ge¬ 
sammelt hat. zu verwerten und sich mit allen in der Luftfahrt bisher auf¬ 
getauchten Zweifelsfragen auseinanderzusetzen. .ledern, der sich mit 
Luftfahrtaufgaben unter rechtlichen Gesichtspunkten zu befassen hat, 
insbesondere dem Richter, Anwalt und Verwaltungsbeamten, wird daher 
dieser Kommentar nicht nur wertvolle Anregungen geben, sondern 
schlechthin unentbehrlich sein. Dr. Wegerdt. 


’ A'kI. Archiv fur Eisenbahnwesen 193U, S. 831. 1932 S. 819. 


5.3* 




828 


BUcherschau. 


Jorilan-Eggert, Handbuch der Vermessungskunde. Zweiter 
Band, zweiter Ilalbband; Höhenmessungen, Tachynietrie, Photo¬ 
grammetrie und Absteckungen. Neunte erweiterte Auflage, be¬ 
arbeitet von Dr., Dr.-Ing. e. h. O. Eggert, Professor an der Tech¬ 
nischen Hochschule zu Berlin. X, 638 Seiten mit zahlreichen 
Figuren und Abbildungen. Brosch. 25,25 EM, in Ganzleinen 
28,25 EM. Stuttgart 1933. j. B. Metzlersche Verlagsbuchhandlung. 

Der erste Halbband des zweiten Bands ist im Jahr 1931 erschienen 
und im Archiv für Eisenbahnwesen 1931, Heft 2, Seite 550 besprochen 
worden. 

Der vorliegende zweite Ilalbband geht besonders den Bauingenieur 
an. da er die für die baulichen Vorarbeiten wichtigen Vermessungen be¬ 
handelt. Die Einteilung schließt sich im wesentlichen der Einteilung der 
früheren Auflage an. 

Im ersten Kapitel wird die Nivellierung behandelt. Dabei 
sind die in den früheren Auflagen beschriebenen Geräte zum größten 
Teil durch neuere ersetzt, und die in neuerer Zeit ausgebildeten Ver¬ 
fahren beim Feinnivellement eingehend beschrieben. 

Das zweite Kapitel, trigonometrische Höhenmessung, 
ist ergänzt und erweitert worden. Das dritte Kapitel bringt unter Be¬ 
seitigung veralteter Stellen und Einfügung von Ergänzungen die baro¬ 
metrische Höhenmessung. Besonders eingehend wird im 
vierten Kapitel die Tachymetrie behandelt. Dabei werden die ver¬ 
schiedenartigen tachymetrischen Instrumente in großer Vollständigkeit 
gebracht. Auch die Meßtischaufnahmen sind hier eingefügt. Entsprechend 
der gewaltigen Entwicklung, die sich auf dein Gebiet der Photo- 
grammetrie in neuerer Zeit vollzogen hat. ist das diese behandelnde 
umfangreiche fünfte Kapitel fast ganz neu entstanden. Nach der ge¬ 
schichtlichen Entwicklung wird die Photogrammetrie von der Erde aus 
und aus der Luft ausführlich geschildert. Die Entzerrungs- und Aus- 
w ertegeiäte werden nach dem neuesten Stand der Instrumententechnik 
behandelt. Die Luftbildmes.sung hat für das Entwerfen von Ingenieur¬ 
bauwerken ini Hochgebirge und in kartographisch noch w'enig erschlosse¬ 
nen Ländern eine große Bedeutung erlangt. So hat z. B. die Luftbild¬ 
messung bei der Schaffung der Unterlagen für das Entwerfen der Eisen¬ 
bahnbauten im persischen Hochland sehr wertvolle Dienste geleistet. 

Die Vermessungen für Eisenbahnvorarbeiten werden im 
sechsten Kapitel gebracht. Dabei wird das Abstecken der Krümmungen 
und der Übergangsbogen eingehend behandelt. Auch die von Schramm 
angegebenen Vorschläge zum Abstecken der Ubergangsbogen mit 
stetiger Überhöhung werden erläutert. 

Im siebenten Kapitel wird ein geschichtlicher Eückblick auf die 
deutschen Landvermessungen geworfen. Die Kartenwerke der deutschen 
Länder, sowohl Katasterkarten wie topographische Karten, werden nach 
ihrer Entstehung und Fortfülumng beschrieben. 

Der Anhang bringt auf 35 Seiten wertvolle Hilfstafeln. 

Auch für den zweiten Halbband gilt das früher über den ersten 
Halbband Gesagte, daß es dem Bearbeiter gelungen ist, das Werk zu 
einer umfassenden und erschöpfenden Darstellung des Gesamtgebiets der 
Vermessungskunde nach dem heutigen Stand abzurunden. Druck und 
Abbildungen sind vorzüglich. Das Werk wird seinen guten Euf in den 
Fachkreisen erhalten und befestigen. 
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Warne 3 'ers Jahrbuch der Entscheidungen auf dem Gebiet des Zivil-, Han¬ 
dels- und Prozeßrechts einschließlich der dieses Gebiet betreffen¬ 
den steuerrechtlichen Entscheidungen, sowie des Notverordnungs¬ 
und Aufwertungsrechts. Herausgegeben von Eeichsgerichtsrat 
Dr. Warneyer und Rechtsanwalt Dr. Koppe. 31. Jahrgang, ent¬ 
haltend Schrifttum und Rechtsprechung vom Herbst 1931 bis 1932 
nebst einem alphabetischen Sachregister. Industrieverlag Spaeth 
und Linde, Berlin. 484 Seiten, gebunden 12,80 EM. 

"Wie die früheren Bände^, bringt auch der 31. Jahrgang wieder eine 
umfassende Darstellung des Zivil-, Handels- und Prozeßrechts einschließ¬ 
lich des Mietsonderrechts und des Arbeitsrechts. Einen größeren Teil 
wie früher nimmt Jetzt der Abschnitt „Notverordnungen, Aufwertungs¬ 
recht“ ein. in dem besonders die Übersicht der umfangreichen Lite¬ 
ratur zu den Notverordnungen des letzten Jahrs interessiert. 

Wieder sind die maßgebenden Stellen der zitierten Entscheidungen 
unter Anlehnung an ihren Wortlaut in allgemeinverständlicher Form 
wiedergegeben und als Quellen die Zeitschriften angeführt, die die Ent¬ 
scheidungen veröffentlicht haben. Außerdem ist die Literatur des letzten 
Jahrs zu den einzelnen Rechtsgebieten wiedergegeben. So bietet auch 
das Jahrbuch 1932 wieder ein gutes und übersichtliches Bild der letzten 
Rechtsentwicklung. 

Besonders zu begrüßen ist. daß der Preis trotz Überschreitung des 
vorjährigen Umfangs von 15 EM auf 12.so EM gesenkt ist, so daß die 
Anschaffung des Buchs noch einmal wesentlich erleichtert worden ist 

Ge. 


Kloinlogel. A.. Profe.ssor Dr.-Ing. Der Eisenbeton in Bei¬ 
spielen. Heft 1. Eisenbetonrippendecken. Bear¬ 
beitet von Dr.-Ing. II.aJnal-Konyi. 46 Seiten mit 19 Textabbil¬ 
dungen. Berlin 1933. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 
geh. 4.20 RM. 

Das vorliegende Heft ist das erste einer Reihe von Einzelheiten, 
in denen Prof. Dr.-Ing. Kleinlogel den Eisenbetonbau in Beispielen dar¬ 
stellen will. Die Reihe soll Eisenbetonrippendecken, Steineisendecken, 
kreuzweise bewehrte Platten, Pilzdecken, Säulen der verschiedensten 
Art, Silos, Behälter, Plattenbalken- und Bogenbrücken, Rahmenkonstruk¬ 
tionen. Schornsteine, Dachkonstruktionen, Fundamentplatten und andere 
mehr umfassen. Es paßt in unsere Zeit der Mechanisierung und Ratio¬ 
nalisierung, daß den im Eisenbetonfach tätigen Ingenieuren und Tech¬ 
nikern durch sorgfältig ausgearbeitete Beispiele eine gute Grundlage 
zur Aufstellung ihrer Entwürfe gegeben und vergebliche Mühe erspart 
werden soll. Dabei hat man nicht zu befürchten, daß die Kenntnis 
vom Eisenbetonbau durch den Gebrauch dieses Hilfsmittels verflacht, 
denn es handelt sich nicht um eine Sammlung zahlreicher Beispiele, unter 
denen man ohne viel Nachdenken das passende auswählen könnte, sondern 
die „Eisenbetonrippendecken“ enthalten die gediegene wissenschaftliche 
Durcharbeitung nur einer einzigen der Praxis entnommenen Aufgabe. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, Seite 1091. 
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Der Leser muß sich gründlich in den Stoff vertiefen, um Nutzen aus dem 
Heft zu ziehen. 

Dargestellt wird die Lösung der Aufgabe, eine Eisenbetonrippen¬ 
decke mit Hohlkörpereinlagen zu entwerfen und zu berechnen. Es ist 
eine über zwei Öffnungen durchlaufende Zwischendecke eines Wohn¬ 
hauses, das sich in einer Siedlung häufig wiederholt. 

Abschnitt A des Hefts behandelt die Lastermittlung. Im Ab¬ 
schnitt B findet man die Hoinenlenermittlung, und zwar nach verschie¬ 
denen Verfahren, so daß ein lehrreicher Vergleich möglich ist: zunächst 
die genaue Berechnung nach der Clapeyronschen Gleichung, dann die 
Berechnung nach dem Näherungsveifahren von Löser, hierauf folgen die 
Erörterung und Berechnung der Randeinspannung der Decke, die Berech¬ 
nung mit Hilfe der Winklerschen Zahlen, die Berechnung nach den Nähe¬ 
rungsformeln der amtlichen Bestimmungen und der Vergleich der unter 
verschiedenen Voraussetzungen und nach verschiedenen Verfahren er¬ 
mittelten Momeiitengrößtwerte. Diese sind in einer Tafel zusammen¬ 
gestellt, sie werden eingehend besprochen. Abschnitt C gibt wertvolle 
Richtlinien für die zweckmäßige Bemessung und Konstruktion der Decke. 
In Abschnitt D endlich wird die Bemes.sung gezeigt. 

Die gestellte Aufgabe schien einfach und alltäglich. Doch aus ihrer 
Behandlung sieht man. wie vielseitige Gesichtspunkte bei der Berech¬ 
nung und Konstruktion solcher Decken zu beachten sind, und was alles 
unzweckmäßig oder sogar falsch gemacht werden kann. 

Man muß anerkennen, daß das vorliegende Heft 1 einen Schritt auf 
dem Weg zu dem Ziel bedeutet, das die Heftreibe nach dem von Dr.-Ing. 
Petry vom Deutschen Betonverein ihr beigegebenen Geleitwort erstrebt: 
sie soll den Fachgenossen fruchtbare Anregung geben und zur Über¬ 
windung der Schwierigkeiten helfen, die sich dem entwerfenden Inge¬ 
nieur in einer gewissen Unübersichtlichkeit des so überaus umfang¬ 
reichen Schrifttums und in hier und da vorhandenen Widersprüchen 
entgegensfellen. Diesem Zweck wird das Heft durchaus gerecht. 

Die Darstellung ist geschickt und leicht verständlich. Das Heft ist 
preiswert und wird zweifellos großen Anklang finden. Zillinger. 


Kersten. C.. iMudienrat an der Höheren Technischen Lehranstalt für Hoch- 
und Tiefbau der Stadt Berlin. Der Eisenbetonbau. Ein 
Leitfaden für .Schule und Praxis. Teil I. Ausführung und Be¬ 
rechnung der Grundformen. 14. neu bearbeitete Auflage. 262 
Seiten Text mit 208 Abbildungen und 2-3 Zahlentafeln. Berlin 
19-33. \ erlag von M ilhelm Ernst & .Sohn. Preis geh. T, 3 a RM, in 
Leinen S,— RH. 

Auf Grund der ..Bestimmungen des Deutschen Ausschusses für 
Eisenbeton 1932" und der Deutschen Normen für Portlandzement, Eisen- 
portlandzcment und Hochofenzement vom April 1932 hat Kersten sein 
Buch neu bearbeitet. Er hat es übersichtlicher und kürzer gefaßt, so daß 
die neue Auflage an Inhalt gegenüber der vorhergehenden zugenommen 
und an Umfang abgenommen hat. Gänzlich umgearbeitet und zum Teil 
erheblich erweitert sind die Abschnitte über kreuzweise bewehrte Platten, 
über Pilzdecken, über Steineisendecken und über die Aufnahme der Schub- 
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krälte. Neu aiifgenomnien sind „Allgemeine baupulizeiliclie Vorschriften“ 
und ..Rahnienartige Tragwerke“. Zalilenbeispiele finden sich jetzt auch 
bei Abschnitten, wo sie früher zu vermissen waren. Sie sind den neuen 
Bestimmungen angepaßt worden, auch die Verwendung von hochwertigem 
Zement wird dabei berücksichtigt. Die Bemessungstafeln hat Kersten für 
die heute zulässigen höheren Beanspruchungen für Beton und für Eisen 
ergänzt. Bei der Berechnung außermittig gedrückter Querschnitte ist 
die Bemessungstafel \ on Kunze durch die von Ehlers ersetzt worden. 
Man findet zahlreiche neue Abbildungen, andere sind aus der früheren 
Auflage übernommen, aber durch Schraffur oder dergl. anschaulicher ge¬ 
macht worden. 

f'berall sieht man das Bestreben des Verfassers, in seinem Buch 
das Neueste zu bringen. Hierin geht er mit den Angaben über das Bau¬ 
stahlgewebe. dessen kalt gezogene Drähte an den Kreuzungstellen durch 
elektrische Schw'eißung verbunden sind, allerdings schon sehr weit. Es 
handelt sich hier um einen Baustoff, der noch durchaus nicht allgemein 
anerkannt ist. Die hohe Beanspruchung \ on u, = "2400 kg/cm’^. die 
Kersten anführt, ist von der preußischen staatlichen Prüfungstelle für 
statische Berechnungen zugelassen worden, und andere Länder sind ge¬ 
folgt. Namhafte Fachleute sehen aber in der geringen Dehnung des 
Baustahlgewebes eine erhebliche Gefahr, manche Länder, wie z. B. 
Bayern und 'Württemberg, lehnen die von den Herstellern vorge.schlagene 
hohe zulässige Beanspruchung daher gänzlich ab. und für Brücken kommt 
sie auch in Preußen nicht in Frage. Der Deutsche Ausschuß für Eisen¬ 
beton hat zu der Angelegenheit noch nicht Stellung genommen. 

Auf einen Punkt sei für eine spätere Auflage aufmerksam gemacht: 
Handelseisen hat zwar meist die Eigenschaften, die im Normenblatt 1612 
\ om Flußstahl St 37 gefordert werden, es ist aber kein Abnahmcmaterial. 
und es führt die Markenbezeichnung St 00. Im Eisenbetonbau wird im 
allgemeinen Handelseisen St 00 verwendet, nicht Flußstahl St 37. Die 
Ei.senbetonbestimmungen sprechen daher auch nur von Handelseisen und 
von hochwertigem Stahl St 52. 

Eben.so wie Kerstens ..Stahlhochbau“ ist auch sein ..Eisenbetonbau“ 
in mehrere fremde Sprachen übersetzt worden. Der vorliegende 1. Teil 
des Werkes erleid jetzt seine 14. Auflage. Schon aus die.ser Tatsache geht 
hervor, daß das Buch sich zahlreiche Freunde erworben hat. dazu ge¬ 
hören in erster Linie Schüler und Studierende technischer Lehranstalten. 
■Auch die neue Auflage wird sich für sie als ein brauchbarer Leitfaden 
erweisen. Sie ist vortrefflich ausgestattet, die Abbildtingen sind w ie 
immer heim A^erlag Ernst &, Sohn ausgezeichnet. Zillinger. 


3Iitteiliingen aus den Forschiiiigsaiistalteii von Giitelioffiiuiigshütte Oher- 
haiison A.-(i. ii. a. Herausgegeben von der Konzernstelle Düssel¬ 
dorf der Gutehoffnungshütte. Aktienverein für Bergbau und 
Hütienbetrieb Heft 5. März 1933. In Kommission beim VDI- 
A erlag G. in. b. H.. Berlin. Din A 4. 36 Seiten. 55 Abbildungen. 
Broschiert 4 BM. 

Das Heft enthält drei .Abhandlungen, von denen vor allem die zweite 
für die Leser dieser Zeitschrift \on Bedeutung ist: 
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„Fahrtruhe in Weichen“ von Dr.-Ing. Requa, Gutehoffnungshütte, 
Sterkrade. Die zwischen Schiene und Rad auftretenden Normalkräfte 
infolge der Krümmungen — von anderen Kräften ist hier nicht die 
Rede — werden durch den Uhergangshogen von der Größe Null in der 
Geraden stetig zu der im Bogen herrschenden gleichmäßigen, vom Bogen¬ 
halbmesser abhängigen Größe übergeleitet. Der als kubische Parabel 
ausgebildete Ubergangsbogen nimmt auch die Uberhöhungsrampe auf. 
Durch diese Maßnahme ist auf der freien Strecke die Fahrtruhe der 
Fahrzeuge gesichert. 

Anders ist es bei den Weichen. Hier ist im allgemeinen keine Über¬ 
höhung möglich, und außerdem läßt sich die Zunge nicht rein nach der 
theoretischen Form ausbilden, weil sie nicht beliebig spitz ausgewalzt 
w-erden kann. Vielmehr ist ein gewisser Anfallwinkel nötig wegen der 
Walzmöglichkeit und der Abnutzung. Nach der bekannten Formel von 
der Fliehkraft ist diese in der Zungenspitze infolge des Anfallwinkels 
immer unendlich groß. ..Für die Untersuchung der Fahrtruhc in Weichen 
reichen die bisherigen Betrachtungen somit nicht aus.“ Da es sich hier 
um eine Reihe teilweise unendlich kleiner Stoßvorgänge handelt mit 
Stoßnormale senkrecht zur Bewegungsrichtung, so führt der Verfasser 
in Anlehnung an die Bezeichnung ..Antrieb“ den Begriff „Abtrieb“ ein. 
Der Abtrieb ist der Änderung des Neigungswinkels proportional, ändert 
sich also bei plötzlichen Richtungsänderungen sprunghaft. In mehreren 
Zeichnungen wird dann die Störung der Fahrtruhe in der Weicheiizunge 
bildlich verfolgt. (Allerdings nur, soweit die Fliehkraft als einzige 
Kraft auftritt, die Nebeneinflüsse werden nicht untersucht.) 

Der Verlauf des „Abtriebs“ bei verschiedenen Zungenvorrichtungen 
zeigt 1. den überragenden Einfluß des Anfallwinkels, 2. den ungünsti¬ 
gen Einfluß des Tangentenstücks bei überschneidungslosen Zungen, 
3. die geringfügigen Verbesserungen bei den Parabelzungen. 

Auf Grund dieser theoretischen Herleitungen kommt Verfasser zu 
wesentlichen \ ereinfachungen in der Herstellung der Weichenzungen, 
die sich auch in mehrjährigem Betrieb bewährt hätten. 

\on Bedeutung für die Stoff künde sind die i)eiden anderen Aufsätze 
des Hefts: 

Uber die Kernschlagprobe bei Schweißstahl, von Dr.-Ing. Schneider, 
Eisenwerk Nürnberg. Durch zahlreiche Schliffbilder w'ird gezeigt, daß 
die reihenförmige Anordnung der Schlackenteilchen zwischen den Pla¬ 
tinen eine Ungleichmäßigkeit des Schweißstahls verursacht. Durch neu¬ 
artige Platinen- und Paketform werden die Schlackenreihen gleichmäßi¬ 
ger im Querschnitt vierteilt, so daß der auf diese Weise gewalzte Schweiß¬ 
stahl annähernde Gleichmäßigkeit gegen die üblichen mechanischen Be¬ 
anspruchungen erhält. Durch Kerbschlagproben wurde nachgewiesen, 
daß Schweißstahl des neuen Verfahrens bei gleicher chemischer ZuScTm- 
mensetzung höhere Kerbzähigkeit besitzt, als Stahl nach dem alten 
Verfahren. 

Beitrag zur Kenntnis des Kupolofenbetriebs beim Erschmelzen v’on 
hochwertigem grauen Gußeisen, von Dipl.-Ing. Neustätter, Stuttgart. 

Sehr zahlreiche Einzelbeobachtungen der kleinen täglichen Schwan¬ 
kungen des Kupolofenbetriebs auf wissenschaftlicher systematischer 
Grundlage wurden nach den Gesetzen der großen Zahl ausgewertet und 
führen zu Erkenntnissen, die eine genaue Berücksichtigung aller ein¬ 
zelnen kleinen Faktoren ermöglichen. Dadurch kann eine größere Gleich- 
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mäßigkeit, also Verbesserung des erschmolzenen Eisens, erzielt werden. 
Die Zusammenhänge und Abhängigkeiten werden durch zahlreiche 
Tafeln und bildliche Darstellungen belegt. 

Das Heft wird besonders wegen des zuerst besprochenen Aufsatzes 
von allen am Oberbau Tätigen gern durchgesehen werden. Darüber 
hinaus wird es Beachtung finden bei allen, für die das innere Wesen 
von Stahl und Eisen v’on Bedeutung ist. K. 


Der tJroßc Brockhaus. Handbuch des Wissens in 20 Bänden. 15. völlie 
neubearbeitete Auflage von Brockhaus’ Konversationslexikon. 
Band 14. F. A. Brockhaus. Leipzig, 1933^. 

In dem jetzt erschienenen 14. Band werden die Stichwörter zwischen 
Osu und Por behandelt. Aus dem Gebiet des Verkehrswesens sind neben 
einigen kleinen Erörterungen z. B. über die Otavi Minen- und Eisenbahn- 
Gesellschaft, über die Pacific-Eisenbahnen und die Pferdebahnen wieder 
besonders die Abhandlungen zu erwähnen, die sich in den ausführlichen 
Darstellungen verschiedener Länder und Städte über deren Verkehrs¬ 
wesen finden, so unter: Palästina, Panama, Paraguay, Paris. Peking, 
Persien, Peru, Polen und Portugal. Diese Schilderungen geben trotz 
ihrer Kürze im allgemeinen ein gutes und zutreffendes Bild über das 
Verkehrswesen der betreffenden Länder. In das Gebiet des Verkehrs 
fällt auch noch die Abhandlung über Ozeanflüge, der eine interessante 
Liste dieser Flüge beigefügt ist, aus der man ersieht, daß schon 1919 
der erste Ozeanflug von dem Amerikaner Kead von New York über 
Halifax, Lissabon nach Plymouth ausgeführt worden ist. 

Von besonders interessanten und größeren Abhandlungen seien noch 
erwähnt die über; Papier, Pabst, Partei, Patent, Pflanze, Photographie, 
Pilze. Polizei und Porzellan. Daß im Großen Brockhaus auch die neueste 
Zeit berücksichtigt ist, kann man unter den Namen von Männern unserer 
Tage, wie v. Papen, Popilz. Pacelli feststellen. 

Zahlreiche Karten. Abhandlungen und Bildtafeln schmücken auch 
diesen Band. Es ist wieder eine Freude, die.sen schönen neuen Band 
.«einen Vorgängern zuzureihen. Ge. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 

und aus verwandten Gebieten. 

Flcisclunanii, Ernst, Dr. Lagerweißmetalle. Folge 3 der Forschungsarbeiten 
Uber Metallkunde und Röntgenmetallographie. München und Leipzig. Ver¬ 
lag Fritz und Joseph Voglrieder. 

Forsehungsstelle für Siedlungs- undWohnuiigswesen an der Universität Münster i.W. 
Mdterialien-Sammlung. Band 9. Siedlungs-, Standorts- und Verkehrsprobleme 
der Industriewirtschaft. Münster 1933. Wirtschafts- und Sozialwissensehaft- 
licher Verlag E. V. 

llillinger. Bruno, Dr.-Ing., Dr. jur. Neuere Anschauungen im Patentrecht. 
Heft 2 der Schriftenreihe Ingenieurbildung. Berlin 1933. Verkehrswissen¬ 
schaftliche Lchrmittelge=cllschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 


1 Vgl. Archi\ für Eisenbahnwesen 1932, S. 1325, 1933, S. 303. 
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Jäncrke, Louis, Dr.-Ing. Der Personen- und Güterverkehr Schlesiens nach der 
Teilung Oberschlesiens. Breslau 1933. Verlag M. und H. ^larcus. 

Schmidner, Ernst L., Dr. Ein Beitrag zur statischen und dynamischen Härte¬ 
prüfung. Folge 5 der Forschungsarbeiten über Metallkunde und Röntgen- 
mctallographie. München und Leipzig. Verlag Fritz und Joseph Voglrieder. 

Freiherr von Schwarz. Maximilian, Dr.-Ing.. und Summa, Oskar, Dr. d. techn. 
Wissensch. Praktische -4uswcrtuugshilfsinittel für Feinstrukturunter¬ 
suchungen. Folge 6 der For.schungsarbeitcn über Metallkunde und Röntgen- 
mctallographie. München und Leipzig. Verlag Fritz und Joseph Voglriedor. 

Freiherr \on Schwarz. Maximilian, Dr.-Ing. Röntgenschattenbilder von metalli¬ 
schen Werkstücken und ihre densographische Auswertung. Folge 8 der 
Forschungsarbeiten über Metallkunde und Röntgenmetallographie, ^ilüiichen 
und Leipzig. Verlag Fritz und Ju.scph Voglrieder. 

Sommer. Paul, Dr.-Ing. Prüfung \on Leichtkolben-Baustoffen. Folge 4 der 
Forschungsarbeiten über Metallkunde und Rüntgennietallographie. München 
und Leipzig. Verlag Fritz und Joseph Voglrieder. 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. AVien. 

.52. Jahrg. \r. 9 bis 16. A'om 25. Februar bi.s 15. April 1933. 

(9:) Die neuen Richtlinien der DRG. für die Zuschußgewährung iin 
SammeUerkehr. — (10:) Ein Sammeltarif für Spediteure in der Tschecho¬ 
slowakei. — (14:) Die teilweise Tariferhöhung Österreich. — (15:) 
Goldklauselverordnung und Umrechnungskurse der österrcichir.chen 
Eisenbahnen. — Zur Frage einer Tariferhöhung in Österreich. — (16:) 
Teilweise Tariferhöhung in Österreich. 

Der Baiiiiigoiiieiir. Berlin. 

14. .lahrg. Heft 7 bis 16. A'oui 17. Februar bis 14. -\pril 1933. 

(7/8;) Die neue Eisenbahnbrücke über den Rhein zwischen Ludwigs¬ 
hafen und Mannheim. — (9/10:) Die Verkehrserschiitterungen und ihre 
AA irkung auf die Gründung der Bauwerke im Münchener Stadtgebiet. 
— tl5/16:) Baugruben in Bahndämmen. 

Die Banteelinik. Berlin. 

11. Jahrg. Heft 8 bis 16. A'oin 24. Februar bis 14. April 193.3. 

(8:) Der Brückenbau und der Ingenieurhoehbau der DRG. im Jahr 
1932. — (9:) Die Montage der zweiten Fiscnbahnbrücke über die A'or- 
länder der AA’aal bei Zaltbominel. — (12:) Elektrischer .Antrieb der 

Schleppzugschleuse bei Dö\ erden. — Gründung \on Bauwerken in 
Tiefen, in denen die Anwendung des Drurkluftverfahrens nicht mehr 
möglich ist. — (1.3:) Umbau der Ringbahnübcrfiihrung zwischen Char¬ 
lottenburg-AA’cstend und Juiigfernheide, Berlin. — (16:) Eisenbeton- 

fahrbahnplatten auf stählernen Brücken. 





Bücherschau. 


S35 


Chronique des traiiÄporfs. Paris. 

12. Jahre. Xr. 4 bis 7. A’oiti l-'i. Februar bis 10. April 1953. 

(4:) La reforme des couditions d’exploitatioii des voies ferrccs dans 
les departemcnts. — Pour la coordination rationelle des tran.sports ferro- 
viaires et routiers. — (5:) Songe-t-oii au Probleme des Cheinins de fer? 
— La modernisation des Cliemins de fer: l’exemple de l’Algerie. — La 
coordination du rail et de la route en Espagne. — (6:) Le Probleme 
des transports au Senat. — La semaine de 40 heures et la rationalisation 
dans les Chemins de fer franeai.s. — La inodernisation du Chemin de fer: 
L'exemple de la Sarre. — (7:) Les Chemins de fer et la loi de dou- 
ziömes. — Les interpellations sur le deficit des Chemins de fer et 
l'organisation des transports au Senat. 

Deutsrhe Wasserwirtschaft. Berlin. 

28. Jahrg. Xr. 4. Vom 1. April 1933. 

Kritische Betrachtungen zur Frage der Schiffahrt auf AVerkkanälen. — 
Zwangsrechte zur Grundstückseiitwä.sserung und Ableitung von A1>- 
wässern. 

The Ecoiioniist. London. 

Band 110. Xr. 4070 bis 4077. A'om 2.5. Februar bis 1.5. April 1933. 

(4G70:) Bail, road and water in France. — (1672—4673:) Railway 
rcsults. — (4674:) Gas and electricitj. — (4675:) Twenty-ton Railway 
Wagons. — (4676:) Some anomalies of road taxation. — (4677:) Coal 
Problems. 

Der Eiscnhahiifachniann. Berlin. 

9. Jahrg. Heft 5 bis 8. A’oin 1. März bis 15. .April 1933. 

(5:) Wie bereite ich mich auf eine Eignungsuntersuchung vor? — (8:) 
Junghelfer bei der Reichsbahn. — A erkehrswerbung. 

Electrical cnginccring. Xcw A'ork. 

Band .52. Xr. 2 bis 3. Februar bis März 1933. 

(2:) Air conditioning of passenger cars. — Locomotixe Operation al 
the Cleveland Terminal. — Power supply for the Penn.sylvania Rail- 
road. — (3:) The rcading Railroad's suburban elcctrification. — A new 
electronic recorder. — A chart for cstimatiiiir co.st of units of plant. 

Elektrische Bahnen. Berlin. 

9. .Tahrg. lieft 2 bis 3. Februar bis März 1933. 

(2:) Der gleitende Maschinenumformer in Barmbcck zur Kupplung des 
Drehstromnetzes der Ilamburgisclien Elektrizitätswerke mit dem Ein- 
phasen.stromnetz der Reichsbahn. — Neuere amcrikani.sche Einphasen- 
Gleiclistrom-Umformerlokomotix cn. — Die elektrischen Bahnen in Japan. 
— (3:) Vorschriften der DRCk für die Au.=führung und Festigkeit.s- 
berechnung der Fahrleitungen für Wechselstrombahnen mit 15 kV Nenn¬ 
spannung. — Elektrische Kraftübertragung für A erbrennungsniotor- 
Fahrzeuge. — Strom- und Spannungsx erhältnisse bei der Feinregler¬ 
steuerung für Lokomotiven nach der Bauart Maffei-Schwartzkopff 
(M.S.AV.). 
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Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

51. Jahrg. Heft 10 bis 15. Vom 5. März bis 2. \pril 1933. 

(10:) Dieselelektrischer Schnelltriebwagen der Deutschen Reichsbahn. — 
(11:) Die Internationale Radiotelegraphen- und Telegraphenkonferenz zu 
Madrid 1932. — (12:) Die Gleichrichteranlage der Grazer Tramway A.-G. 
— (14/15:) 50 Jahre Elektrotechnik in Österreich. — Das erweiterte 
Programm der Elektrifizierung der Eisenbahnen in Italien. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

54. Jahrg. Heft 10 bis 14. \ om 9. März bis 6. April 1933. 

(10:) Zur Frage des elektrischen Sicherheitsgrads in Mittelspannungs¬ 
netzen. — Die Neuordnung des internationalen Fernmeldeverkchrs auf 
den Madrider Konferenzen. — (12:) Motorgenerator-Lokomotiven. — 
(14:) Der Einfluß von höheren Harmonischen der Klemmenspannung 
auf die Betriebseigenschaften des Einphasen-Bahnmotors. 

Engineering. London. 

Band 135. Xr. 3500 bis 3507. \ om 10. Februar bis 31. März 1933. 

(3500:) The Dunston power Station of the North-Eastern Electric Supply 
Company, Limited. — (3502:) Railway Operation and electric rolling 
stock. — (3504:) The single-coach train. — (3507:) Electric welding in 
ship work. 

Engineering new s-record. New York. 

Band 110. Nr. 5 bis 12. \ om 2. Februar bis 23. März 19-33. 

(5:) The business background of the jear's e\ents. — (7:) Super-roads 
to serve a pleasure-land. — (10:) Airway engineering in the federal 
government. — Low-cost road practices in North Atlantic States. •— 
tl2:) Coordination of transportation needs to be fostered. — Eng ineering 
and construction in the U.S.A. navy. — Trends in highway traffic in the 
New York region. 

Ferrorarriles > Tran\ ias. Madrid. 

Band 2. Heft 11—23. Januar 1932 bis Januar 1933. 

(11, 12, 14:) Die spanische Eisenbahnfrage. — (11—16, 18—22:) Monats¬ 
einnahmen der fünf größten Eisenbahngesellschaftcn im Jahr 1931. — 
(11:) Die Abkiirzungsbahn von Madrid nach Burgos. — Diesel-Trieb¬ 
wagen und -Lokomotiven. — Die Beziehungen zwischen den Eisenbahnen 
und dem Staat in verschiedenen Ländern. — Die Eisenbahn von Valdc- 
penas nach Puertollano. — (12:) Die Eisenbahn von Zamora nach Orense 
und Corufia. — Die Eisenbahnen und die landwirtschaftliche Wohlfahrt 
eines Volks. — Die Mitwirkung der Arbeiter bei der Leitung und Ver¬ 
waltung in der Industrie. — Elektrische Schncllzuglokomotive für die 
Nordbahn. — Salonwagen für den Präsidenten von Portugal. — Teil¬ 
lösung der Eisenbahnfragc durch Verwendung von Triebwagen. — 
Schnellzugwagen für die Eisenbahn Ribas—Nuria. — (13:) Kritische Be¬ 
trachtungen über Versuche an Stoffen für Eisenbahnen. — Eignung und 
Verwendung von Guinea-Hölzern für Schwellen. — Die im Bau befind¬ 
lichen Eisenbahnen. — (14:) Behälterverkehr. — Iier Hafen von Ali¬ 
cante. — Ersparnisse im Straßenbahnbetrieb. — Die Eisenbahn Madrid 
—Burgos und die Ringbahn von Madrid. — Vorträge über den Straßen¬ 
wettbewerb. — (15:) Felix Boix. — Der ..Durchschnittszug“ als Meß- 
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zahl im Eisenbahnbetrieb. — Bauarten von Straßenbahnwagen. — Blink¬ 
licht für Signale. — Neue amerikanische Lokomotiven für die Reisezüge 
von Buenos Aires zum Stillen Ozean. — Die Eisenbahnwertpapiere. — 
Ungleiche Behandlung von Eisenbahn und Landstraße. — (16:) Die 
Süd'bahn in Argentinien. — Die Organisation der Leitung der Zentral¬ 
bahn von Aragon. — Elektrischer Weichenantrieb. — (17:) Die Luft¬ 
seilbahn San Sebastian—Miramar in Barcelona. — Der Hauptbahnhof von 
Barcelona. — Der Landstraßen-Expreß Madrid—Irun. — (17, 18:) Lan¬ 
deskonferenz des Landverkehrs. — (18:) Der Bau neuer Eisenbahnen. 
Wirtschaftlicher Vergleich. — Leichter Umbau des iberischen Eisenbahn¬ 
netzes. — Auf dem Weg zur Zusammenarbeit der Verkehrsmittel. — 
(18, 20:) Die besorgniserregende Eisenbahnfragc. — (19:) Das Ende 
des Eisenbahnmonopols. — (19, 21:) Die Staatsaufsicht über die Eisen¬ 
bahngesellschaften. — (19:) Tagebuchblätter über die mexikanische 

Eisenbahn. — Betrachtungen über die im Bau befindlichen Eisenbahnen. 

— Kranwagen von 20 t. — Neue Straßenbahnwagen in Madrid. — Be¬ 
auftragte des Staats bei den Eisenbahnen. — Verordnung über die von 
den Konzessionsinhaborn aufgegebenen Ei.senbahnen. — Kammern zur 
Entscheidung über Forderungen aus dem Beförderungsvertrag. — Die 
Tariferhöhung. — (19. 21:) Vorschriften über die Verwaltungs- und kauf¬ 
männische Aufsicht bei den Eisenbahnen. — (19 = ) Seehzig-Millionen- 
Kredit für die Eisenbahnen. — Die infolge von Streiks entlassenen Eisen¬ 
bahnbediensteten. — (20:) Vereinheitlichung der Fahrzeuge. — Vor¬ 
arbeit für die W’’elttagung über die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel. 

— Neue Untergrundbahnlinie der hauptstädtischen Endbahn der Zentral¬ 
bahn von Buenos .Aires. — Neue Personenwagen der Zentralbahn von 
Aragon für ihre neue Linie von Caminreal nach Zaragoza. — Die Lan¬ 
deskonferenz des Landverkehrs. — (21:) Photoelastische Untersuchungen 
eines Seitenwandrahmens eines Personenwagens aus Metall. — Über die 
sogenannte „besorgniserregende“ Eisenbahnfrage. — Die Ordnung der 
Kammern für Entschädigungsforderungen. — Die Elektrisierung der 
Argcntini.schen Zcntralbahn. — Der Kraftwagen und die Eisenbahn. — 
Die Herstellung von geschmiedeten und gewalzten Rädern in der Fabrik 
von Beasain. — Auflösung der Eisenbahndivisionen. — Neue Kommissa¬ 
riate des Staats bei den Eisenbahnen. — Aufsicht über die nicht an- 
geschlosscnen Eisenbahngescllschaften. — Stellenplan für das Aufsicht- 
personal bei den Kommissariaten. — (21, 23:) Unvereinbarkeit der Stel¬ 
lung von Staats-, Provinzial- und Gemeindebeamten mit der Übernahme 
von Ämtern bei Eisenbahnunternehmen. — (22:) Vereinheitlichung der 
Eisenbahnbetriebe. — Einige Gedanken über die A’ervvendung von Schie¬ 
nenkraftwagon. — Schwere Diesellokomotiven für Schnell- und Güter¬ 
züge. — ITier die Eisenbahnen von Burgos. — Bau von geschweißten 
Wagen. — Schneller und wirt-schaftlicher Triebwagen. — Preßluftantrieb 
für Lokoinotivdrehscheiben. — Ge.schäft.sanwcisung für die Kammern 
zur Entscheidung über Forderungt-n aus dem Beförderungsvortrag. — 
(22, 23:) A^erbindung der Eisenbahnanlagen von Madrid. — (22:) Die 
Luftseilbahn des Hafens von Barcelona. — (23:) Sehienengleiehe AVeg- 
übergänge. — Betriebsergebnisse im Jahr 19-32. — Die spanischen Eisen¬ 
bahnfahrzeuge. — Die Gleichschaltung der A'erkehrsmittcl. — Die Elek¬ 
trisierung der Nordbalinlinie bis Avila und Segovia. — Die städtischen 
Beförderung.smittel von Madrid. — Die erste städti.scho A'erkehrstagung. 

— Verbindungen der Eisenbahnen in Barcelona. — Die Linie von Camin¬ 
real nach Zaragoza. — Elektrische Luftseilbahn zum Großen Puig. — 
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Dil' Abkiirzungslinie Madrül—Valencia. — Die Bahn Ferrol—Gijon. — 
Der Verkehr der Stadtbahn \on Madrid. — Wichtige Erklärungen des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten über die Eisenbahnfrage. — Elek¬ 
trische Triebwagen für die Xordbahn. — Gemischte Eisenbalinkammern. 
— Die Organisation der gemischten Eisenbahnkammern in Madrid. 

Le geiiie civil. Paris. 

Band 102. Xr. 6 bis 13. Vom 11. Februar bis 1. April 1933. 

(6 bis 7:) L’exploitation des Chemins de fer. Coniparaison eiitre la 
traction ä vapeur et la tractiou electrique. — (8:) L’cmploi des machines 
ä imprimer les billets ä la Compagnie des Chemins de fer de l’Est. — 
(13:) Les applications du piieumatique ä la voie ferr^e. Les motor- 
cyclettes-draisiiies, Systeme -Vleyon, pour route et pour voie ferree. 

(Jlasers Annalen. Berlin. 

36. .Tahrg. Rand 112. lieft 4 bis 7. Vom 15. Februar bis 1. April 1933. 

(4:) Der Köiiigsberger Hafen und seine maschinellen Einrichtungen. — 
(6 bis 7:) Die Fahrsicherheit \on Kranwagen. — (0:) Schienen aus 
Verbundstahl für \ ollbahnen und Straßenbahnen. 

Jahrbuch für Natioiialökoiioiiiie und Statistik. Jena. 

138. Band. TH. Folge. 83. Band. .3. Heft. März 1933. 

Die britischen Bahnen in der Krise. 

Industrielle l’syrhoteclinik. Berlin. 

10. Jalirg. Heft 2 bis 3. Februar bis März 1933. 

(2:) Der Einzelfall in der Bewährungskontrolle der psyehotechnisehen 
Eignungsuntersuchung. — (3:) Zur Psychologie des freiwilligen Arbeits¬ 
dienstes. 

1.’ I ngegnere. Rom. 

11. Jalirg. Band 7. N'r. 3. März 1933. 

Sulla razionalizzazione industriale. 

The joiirnal of the Institute of transport. London. 

Band 14. Nr. 4 bis 6. Februar bis April 1933. 

(4:) Road engineering in relation to the safe movement of traffic. — 
Edueation for transport. — Traffic aiidit procedure and Problems. — (5:) 
\ review of air transport. Diffieult times for Frcnch Railways. -— 
Causes and renicdics. (6:) Freight train Operation. — American 
Railways-motor competition and coordination. — Diffieult times for 
French Railways. 

Juristische Itundschau. Berlin. 

Jahrg. 1933. Nr. 7. Vom 1. April 1933. 

Der Fahrlässigkcitsniaßstab des Reichsgerichts bei Kraftwagenunfälleii. 

Die Lokomotive. Wien. 

30. Jahrg. Heft 2 bis 3. Februar bis März 1933. 

( 2 :) 1 C 2 Heißdampf-Dreizylinder-Schnellzugstenderlokomotiie der Mai¬ 
länder Nordbahn. — Die 2 C Heißdampf-Schneilzug-Lokomotive ..Litt. H.“ 
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der Schwedischen Ostküstenbahn. — Dieselelektrische Rangierlokomotive 
ton 330 PS. — Austro-französisclie Lokomotiven. — (3:) 1-D-l Ileiß- 
dampf-Personenzugs-Lokomotive der Marokkanischen Lisenbahngosell- 
schaft. — Einmannbedienung der Lokomotiven. 

Mcddclolser fra N’orges Statsbaiier (Mittciliiiigeii der Xorttcgi-clieii Maat^^bahn). 
Oslo. 

7. Jahrg. Nr. 6 bis 8. Jabrg. Nr. 1. Dezember 1932 bis Februar 1933. 

(l bis C:) Nalenz (Küfers) Methode zur Richtung von Kurven. — (6:) 
Wasserversorgung des Bahnhofs \alöy an der Strecke Sunnan—Grong. 
— Triebwagenbetricb bei der Staatsbahn. — (1:) Stand der Arbeiten bei 
den in Bau befindlichen Eisenbohnanlagen. 

Monatsschrift der iiiteriiatioiialen Eiseiibabii-Koiigrcß-X’creinigiing. Brüssel. 
Band 4. Nr. 2 bis 3. Februar bis März 1933. 

(2:) Wettbewerb oder kombinierte Eisenbahn-Kraftwagenbeförderungen 
in 1' rankreich. — Uber die Wirtschaftlichkeit des gleislosen elektrischen 
Betriebs. — Betrachtungen über den Brennstoffverbrauch bei den großen 
Eisenbahnverwaltungen. — Die Prinzipien des Leichtwagenbaus. — Ver¬ 
wendung von Alpaxgußtüren aus einem Stück. — (3:) Achsbrüche 

von Eisenbahnfahrzeugen und ihre Ursachen. — Neue automatische Vor¬ 
richtung zur Feststellung vertikaler Senkungen im Oberbau. — Die Ent¬ 
lüftung der Londoner Untergrundbahnen. — Fahrbare Unterwerke mit 
Quecksilberdampf-Gleichrichtern. Italienische Staatsbahnen. — Neue 
Einphasenstromlokomotive der Maschinenfabrik Oerlikon für die Gott¬ 
hardtstrecke tSchweiz). 

Nordisk .Täriibaiietidskrift (Nordische Eiseiibabnzcitschrift). Stockholm. 

58. Jahrg. Nr. 11 bis 59. .lahrg. Nr. 1. November 19?2 bis .Januar 1933. 

(11:) Der Wettbewerb zwischen den Landbeförderuugsmitteln und ihre 
Rationalisierung in Schweden. — Der Vorortverkehr \on Oslo. — (12:) 
Die neuen Bahnhofsanlagen in Mailand. — Die Elektrisierung der Ange- 
linien. — Holzfeuerung auf den Lokomotiven der Schwedischen Staats¬ 
bahn. (1:) Die Eisenbahnkrisis. — Betriebsergebnisse der Dänischen 
Staatsbahn. — Telephonverstärker für das Eisenbahnkabel Stockholm- 
Malmö. — Erneuerung des Wagenparks bei der Deutschen Reichsbahn. 

Organ für die Fortschritte des Kiseubahuwesciis. Berlin. 

88. Jahrg. Heft 4 bis 8. Vom 15. Februar bis 1. April 193.3. 

(4:) V'erschicbedienst ohne Ablaufanlage. — Kontrollpunkte und Ge¬ 
schwindigkeitsgrenzen bei der Zugbeeinflussung mit punktweiser Ge- 
sehwindigkeitsüberwaebung. — (5:) Das neue Betriebswerk Breslau- 
Dlirrgoy. Die Erweiterung des Lokomotivschuppens des Betriebswerks 
Duisburg. — über Gepäckaufzüge. — (6:) Versuche der königlich 

ungarischen Staatsbahnen über die Standsicherheit des Gleises. — Der 
Selbstspannoberbau. — Schienenbefestigung durch Schweißen. — Zur 
Frage der Erhöhung der Laufleistung der Fahrzeuge zwischen den 
Werkstätten-Untersuehungen. — (7/8:) Einfluß der Lastübertragung und 

des Zustands der Wagenkästen der Personenwagen auf den Lauf. _ 

Spannungsuntersuchungen an Personenwagenkästeii. — Die Federn der 
Personenwagen. 
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Railway Aee. New York. 

Rand 94. Xr. 6 bis 13. Vom 11. Februar bis 1. April 1933. 

(6:) Why freight rates are high. — Archaic strategy of Railway unions. 

_Missouri Pacific improves main stem in Kansas. — Railroad reorgani- 

zation bill. — The changing freight car. — Shippers say surcharge en- 
eourages trucking. — Business needs should dictate speed of service. 
Burlington automatic train control discontinued. — (":) The Shannon In¬ 
vestigation. — The „Coolidge“ board reports. — Only one sure defense 
for Railway labor Standards. — Three-level Crossing involves interesting 

bridges._Senator Couzens investigates R. F. C. loans. — Two groups of 

Consolidated interlockings. — Horse-power of modern locomotives. — 
National transportation Committee makes comprehensive report. — How 
the Railways have increased their efficiency by co-operation. — (8:) 
A great Railway electrification project. — Report of the National Trans¬ 
portation Committee. — Pennsylvania electrification links Philadelphia 
and New York City. — Transportation leadership needed. — „Some 
observations on Railway purchasing.“ — Pacific greyhound gains in 
depression. — State motor vehiele legislation, part. II. — (9:) The new 
deal needed from government. — Crossties. — Do Railroads overlook 
traffic possibilities? — New ore dock built entirely of reinforced coii- 
crete. — Waterway Conference asks end of subsidies. — Research im¬ 
proves Performance of journal bearings. — Carriers oppose fare cut. 
L. a. N. acts independcntly. — Burlington replaces Crossing gates witli 
flashinglight Signals. — (10:) Unwarranted government expenditure — 
a highway example. —- Railroads profit from research. — Interlockirig 
spring rigging developed on the T. & P. — Reorganization law in affect. 

_ Operation of three-power locomotives. — Draft-key retainers with 

self-locking cotter. — The economic selection, treatment and use of 
crossties. — Citizens League enrolls 212,000 voters. — State motor 
vehiele regulatory legislation, part. III. — Railroads oppose reductioii 
in freight rates. — (12:) Leadership in government and business. — 
Air-conditioning results with Rock Island diners. — New Union inland 
freight Station opened at New York. — How to approach the Railroad 
Problem. — Claim paymonts decrease 26,8 ®/o. — New transport policy 
planned by President. — Railroad case gets to the people. — L. C. L. and 
contract buying by Railroads. — (13:) Regional Railro.ad coiisolidations. 

_ Unusual designs are used for concrete bridges. — Air conditioning 

operating costs. — Pullmann builds 70-ton hopper car with cast-steel 
underframe. — Federal Railroad co-ordinator planned. 

The Railway Engineer. London. 

Band 34. Nr. 637 bis 638. März bis April 1933. 

(637:) Steel rails and transverse fissures. — Modern French locoinotixe. 

_ Reversible steam train working. — Reconstruction of a Spaiiisli 

Railway bridge. — The progressive system of workshop training. — 
Hancock oxygen jet-cutting machines for the L. M. S. R. — German high- 
speed motor coach Der Fliegende Hamburger. — A new radial Drilling 

machine. _ (638:) Tlie Asspi spring Steel sectioii. — Way and work^ 

maintenanxe by machinery. — New 4-8-2 locomotive, French State 

Railways. _ Ceiitralised traffic controi, Stanmore Branch. Metropolitain 

Railway. 
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Rail\\a> (Jaxcttc. Luiidoii. 

Band 58. N'r. 7 bis ].j. Vom 17. Februar bi.s 11. Vpril 19:>;>. 

(7:) Ovcrseas Raihvay affair.s. — What it iikmii.s to iiiaiiilMiii a Railu.iy. 

— The new lower Zainbesi bridge. — The lishtinpr ot night work.s. — 
t8:) Sliould Railway restrictions bc removed? — The Great Northern 
route of Ihe U. S. S. R. — New down marshalling yard a1 inareb. L. N. F. R. 
— New rolling-stock for the Visp—Zermatt Railway, Switzerland. — 
(Supplement; Diesel Railway traction.) — (9:) Bar frames for loeo- 
inotives. — Recently biiilt „sentincl-comiiiell“ steam railcars. — Way 
and Works inaintenance by inachincry. — A new marliine tool for Rail¬ 
way shops. — Glasgow subway clcetrifieatiun. — (10:) Overseas Railway 
affairs. — Modern methods in branch linc Operation. — Coordinated 
transport of Cornish milk. — New 4-6-0 passenger locomotives for India. 
— National wages board for Railways. — (11:) Ceiitralised traffie 
rontrol. — Reniarkable 2-8-2 tank loeomotive for the Nord. — Rapid 
bridge rcconstruction on the I.,. M. S. R. — Short fi.shplates, L. N. K. H. 

— -V new permanent-way gang power trolley. — (12:) Railways at the 
beginning of a new era. — Pneiiinatic ash-extracting plant. — New 
Sentinel rail-bus for G. R. — New machine tool for Railway workshop. 

— (Supplement to Nr. 12:) — Diesel Railway traction: Diesel rail traetioii 
operating results-I railcars. — Diesel mechanical railears in Iliingary-I. 
— Diescl-electric locomoti\c for Russia. — Die.sel-elcctric shuntig loto- 
iiiotive for France. — Ko\cl Die.scl railcar. — Tran.smissions for Dicsel- 
locomotiven and railcars. — Latest Eva-Maybach Dicsel-clectric railear. 
Ilibberd-l’lanet Diesel loeomotive. — .Steam. Diesel or clectric traction. 
Diesel traction dcvelopmcnts on the German Reichsbahn. — Notes on three 
Diesel-locomotive types. — (13:) Notable Diesel traction dcvclopments. — 
Mechanical methods applied to Railway accountancy and statistics. — New 
2-8-2 type loeoinoti\es for H. E. H. The Nizam’s State Railways. — 
Internal transport in workshops. — New powerful express locomoli\es 
for the Midi. — (11:) L. M. S. R. road motor maintenance and cartage 
operations. — A new 2'/s tonner. — Gontainer traffie progrc.ss. — \11- 
metal tipping body. — Footplate of 2-8-2 loeomotive for II. E. H. The 
Nizam’s State Railways. — (15:) Self-acting inclines. — Colour light 
signaks, Mirfield. L. M. S. R. — The Royal Scot en route to America. — 
-V new capstaii lathe. — .A Canadian national coinparison. 

Railway signaling. Chicago. 

Februar bis März 19-33. 

(Februar:) The Milwaukee consolidate.s four intcriockings. — Norfolk 
a AVestern uses eab signals. — IIow -should reinote tower switches be 
braced? — Signaling in Great Britain. — Tunnel signaling on the 
Canadian Pacific. — Signaling progress on the .South Bend. — Automatic 
interlocking on the Burlington. — (März:) Modern signaling in Sovjet 
Russia. — .Automatic interlocking replaces gates at cro.ssing. — Lehigh 
a. Hudson renews interlocker. — UniQue control feature in automatic 
interlocking. — California highway-ero.ssing signaks. 

Rio Reichsbahn. Berlin. 

9. Jahre- Heft 8 bis 15. Vom 22. Februar bis 12. April 1933. 

(8:) Ausstellung „Reichsbahn und Schule“. — (9:) Das Produkti\ itäts- 
problem im Verkehrswe.scn. — Die Eröffnung der Rcichsbahnstrecke 
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(.ianliiig—Bad St. l’clcr—Oniiiif:. — I lU:) NeuiiJiit: .laliie i:is(>nbahii- 
dircktion Haiiiiüver. — (11:) ViTsoiu-nzufifalirplan der Deutschen 

lioiehsbaliii zum l.'i. Mai 19!-J. — (12:) Ziele der Betrieb.sfiiliruiit;. — 
(1-4:) Iiinciioinricbtuiif; neuzeitlicher .Stellwerke. — (14:) Jlas l’laiifest- 
-'lelluii;rsreclit {toniaß Artikel 91 der Weich.s\ erfassunt: und § :47 des 
l{eichsbahnt:esetze.s wird durch Landesrecht niclit be.sclirankt. — (lä:) 
Über die Beziehuimen der Deutschen lleichsbahn zu den llafenbahin'n 
der Binnenhären in nichtlechni.sclier l!iclilun;r. 

Keviie jseiierale des (‘heniius de fer. Paris. 

52. .lahrK. Xr. 3 bis 4. März bis \piil 19:53. 

(3:) Les n»u\elles locomi>ti\ e.s de banlieue du C'heinin de fer du Xord. — 
l-Xsai d'aineliiiration de la Maiiutention P. V. .sur les rjuais de trans- 
bordenient de la (’om|)a;ini<‘ d’Orleans. — Ktude sur la regulation du 
cliautfage des frains. — Calcul des tcnips d(' parciiurs des trains. — {!:) 
Iteconstruction du pont du Chcinin de fer sur l’Oise. ä Puntoise. — 
Distribution \\ alscliaerts pour loconioti^o ä vapeur :i simple expansion. 
fort(' pre.'Sion (20 lipz.) et haute surchauffe (400 ). — Xoii\elles 
\oitures dynanionietres d*‘ Beseaux francais. 

Itiihr iinil Kheiii. Kssen. 

14. -lahr. Nr. !* bis l.'i. \ oin :5. März bis 11. April 19:5:5. 

(9:) Kisimbahn und Staat. — (13:) Die wirtschaftlichen Kräfte an Ituhr 
und Khein. l>er \erkehr. — (14;) Fiti.iiizpiditi.sche .Vufg.ibeii. — (l-"»:) 
\ ei kehrsproblenie der Zukunft. 

Schweizerische Binizeituiig. Zürich. 

Band lül. Nr. « his 14. Vom 11. Februar bis S. April 19:5.5. 

(0:) Die elektrische Bchinahspur-Lokomotici' \oii 1000 PS der Montreux- 
Berner Uberl.ind-Bahn (M. U. 15.) — (7:) Baubudget 19:5:5 d<‘r Schw'eizer 
Bunde.sbahnen. (8:) S<-Ibsttätige Zugbeeinflussung. — (1-5:) Der 

\ elox-n.iiiipfeizeuger \on Brown. Bo\eri 1*4 Co., Baden. — (14:) 

Seismischi- Sondiernng im Dienst der Kraftw<‘rk-Gcologie. 

Technik und Wirtschaft. Berlin. 

2(5. .lahrg. lieft 4. Vpril 19:53. 

Der \ erkehr im Pioblemkreis von .Staat und AVirtsi haft. 

l’erkehrsreehtliclie Kiiiidsehaii. Berlin. 

12. Band, lieft 2 his 3. 

(2:) Anträge zur Revision des I. f . tJ. — Kin [.'aH von Frachtrückforde¬ 
rung. — (3:) Heformbedüiftigkeit des Keiehshaftpflirhtge.setze.s. .—• 

Pflichten di'S Ladnngsbeteiligti'u und des \ erfrachter.s. 

\ erkchrstcehiiik. Berlin. 

.50. .lahrg. lieft 5 his 7. Nom 5. März bis 5. Ap,il 19:5:5. 

(.5:) Zivilrechtlicher .Schutz der N erkehrsnntc'rnehmungen gegen ..wil- 
dc-n" AVettbew erb. — Neuorientierung der deutschen N erkehr.spolitik. 
— Chemische' l’nkraut v ert ilgung und .Stieuströme elektri.scher Gleich¬ 
strom-Bahnen, — Kin mißglückter N'crsuch mit dem lO-Rpf.-Tarif. — 
(6:) Der Verkehr der dc'utschc'ii .Straßenbahnen im .Tahr 19-52. — .Schwere 
H'c'ndc-rlokomotiv en füi die I fafenhetriebsgeselIsc haft AVanne—ITc'rne m. 
h. 11 — Xahverkehrsmittel in Nordamerika im lahr 19-52. — (7:) Der 
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I’(‘i-!ion<-ii\orkclir der l{(‘ii-li-:i)t>st mul Koiclisbalin in dnn Jahn-n 1930 und 
1931. — IkiÄ pidiii-Ji-lic Gortf'tz iibt'r din "o\vi‘rh-Jiuäßi;rr Poförd''nintr \on 
IVrr-i'iirn lind Wan-n mit Kraftfahr/cmri'n. 

> «‘rkrhrstocliiii-ärhe ^\ iiclif. Ib-rlin. 

37. .lahri;. Urft 7 bis 14. \ om 1.'» Krbi nar bis .7. \pril 193:!. 

(.7:) Die Ko.ston des Mitläuferverkehrs.— (7—9:) Verkelir.sbrief aus den 
\ereiiiifrten .'Staaten. Kiitwickhinj: de.s fielialtcr-Verkehrs auf amerika¬ 
nischen Ki.senbahnen. — (8:) Großstadt und Ifie.senstadt. — (9:) Kraft- 
«atren—Ki.senbahn. eine EntgeKnunj:. — (11:) Kraftwagen und Eisen¬ 
bahn in Italien. — 'X'erbessening des Zu- und Vbgangs für den Eisen- 
bahn\erkehr ini Weichbild größerer Städte und den t^berlandverkehr. 

- (12:) Hetriebsdienstliehe .\iifgaben beim Umbau einer eisernen Brücke 
der Berliner .Stadtbahn. — (13:) Der A'erkehr auf den Straßen des 
Buhrkohleiihezirk.s. — Kosti-n der llenimschuhbrenisung, der Glcisuntcr- 
haltung und -auswechslnng auf Versehiebebalinhöfen. — (11:) Schlanke 
Linienführung der durchgehenden Flauptgleise auf den Zwischenbahn¬ 
höfen. — Di-i gi-genw artige Staiiil di's Die-:ellok<iniiiti\Ihius. 

Zritsrhrift des iiiteriialiniialen KiseiihahiM erbaiides. I’.iri.s. 

9. .lahrg. Vr. 1 bis 3. .lanuar bi.s März 1933. 

ll:) Die Schwei/erischen Bundesbahnen im Ge.«chäftsjahr 1931. — Die 
Einwirkung des Krostes auf die Strecke. — Betriebseinnahmen und -au.s- 
gaben der Ei.-enbahnen. — (2, 3:) Handelsfähigkeit und wi-ehselniäßige 
Begebbarki'it der Erachturkunden im Eisenbahnverkehr. — (3:) Der 
Eisi'nbahnfi'rnveikehr. — Tätigkeit der neben dem IE\ . bestehenden 
inti'rnationalen Ei-enbahiiv erbände im .lahr 19.12. 

Zeitsehrift des Vereins Deiitseher Ingenieure. Berlin. 

Baud 77. Nr. 10 bis 1.7. l'om 11. März bis 1.'«. \pril 193.3. 

(10:) Amerikanische l nterwassertunnel. — (110 l'msteigcbahnhof Ber- 
lin-.Schönebprg. — (12:) Bremswärini- bei Kraftwag<‘n. — (1-7:) \nstrieh- 
technik bei der lleichsbahn. 

Zeitschrift für Bahiiärzte. Melsungen. 

28. .lahrg. .Vr. 3 bis 4. März bis .\pril 19.3:1. 

(3:) Zn § 811 des BGB. — ( l:) Ein Kapitel aus der l’.sjdiiatrie des 
Allta gs. — Zur Erage der Dien.stfähigkeit bei einseitiger erworbener 
E.arbensinnstörung. 

Zeitsehrift für Biniieiisehiffahrt. Berlin. 

ß.7. .labrg. lieft 2 bis 4. Eebruar bis \pril 19:13. 

(2:) Verkehrslage der Binnenschiffahrt im .Tanuar 19:13. — (iuterbewe- 
gung der vvichtigeren deutschen Binnenhäfen im November 1912. — (3;) 
Das l’roduktiv itiitsproblem im l'erkehrswe.sen. — Der Güterverkehr im 
.I:ihr 1932. — (1:) Die Binn('n.schiffahrt zur I.age. — Verkehrs- und 
Betriebefragen der Binnenschiffahrt. — \usb.au der 7\ asser.straßen und 
Häfen. 
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Zeitschrift für das gesamte Eiscnbahiisicheriiiig^weseii (Das Stellwerk). Berlin. 

28. Jahrg. \r. 3 bis 5. \'om 20. l-’obruar bis 10. April 193.'). 

(3:) Abfahranzeige auf Bahnhof Travemünde-Strand. — (u. 1:) Neu¬ 
zeitliche Entwicklung der Ablaufstollwerke. — Normungen und T’a.ssun- 
gen im Stellwcrkbau. — Gleichrichter zum Laden der .Sammler. — 
(4,50 (jber d.a.s englische Ei.senbahnsicherungswesen. — Untersuchun¬ 
gen über den zweckmäßigsten Aufbau von Streckenfernnieldekabeln und 
Entwürfen von Strcckenkabelungen. — (5:) ('ber neue Einriebtungeii 
zur Überw.aehung der Fahrgeschwindigkeit. 

Zeitschrift für die internationale Eisciibaliiibcförderiiiig. Bern. 

41. .Tahrg. Nr. 2 bis 3. Februar bis März 1933. 

(2:) Zur Vorbereitung der Revision des lÜG. — (3:) Über die \ er- 
zollung von Eei.segepäck im internationalen Durchgangsverkehr. 

Zeitung des Vereins mitteleuropäischer Eiseiihaliiiverwaltuiigcn. Berlin. 

73. .Tahrg. Nr. 8 bis 15. Vom 23. Februar bis 13. -\pril 1933. 

(8:) Gedanken über die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen. — Bank¬ 
mäßige Frachtstundung in Vergleichsverfahren und Konkurs des .^tun- 
dungsnehmers. — (9:) Betri('bsuntor.suchung von Bahnhöfen. — Kür¬ 
zung der Personalbezüge bei den englischen Ei.senbahnen. — Die Kisen- 
bahn auf Gummi. — (10:) Schädlingsbekämpfung im Bahnhereich. — 
Fließarbeit bei den Güterabfertigungen. — Denkschrift zur Sanierung 
der Schweizerischen Bundesbahnen. — (11:) Der Bestand der öffent¬ 
lichen Eisenbahn vor der Rechtsprechung. — Die selbsttätige elektrisch:' 
.Schrankenbeleuchtung. — (12;) Die Bahn als \ntragsgegner im Ver¬ 
fahren der einstweiligen Verfügung. — Noch einmal zur Frage der Gül¬ 
tigkeit des Bahnspeditionsverkehrs. — (13:) Die DRG. in ihren Be¬ 
ziehungen zum bürgerlichen Recht. — Der vereinigte Hafen- und Ran¬ 
gierbahnhof. — (11—15:) .50.iähriges Bestehen der Abrechnungstclle dos 
Vereins mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen. — (11:) Beispiele 
der hydrologischen Behandlung von Was.scrrcclitsiinträgeii. — (15:) Hart¬ 
gußräder im nordamerikani.scheu Eisenbalinbetrieb. 

Zentralblatt der Bauvervvaltung. Berlin. 

53. Jahrg. Heft 9/10. Vom 1. März 1933. 

Die Industuiesiedlung in der T'mgebung von Berlin. 


Heransgegeben in der Hauptverwalmng ^r D^uchen Reichsbahn-Gesellschaft. 
Verlag von Julius Springer Berlin W — Druck von H. S. Hermann G. m. b. H. Berlin SW ig 




Archiv für Eisenbahnwesen 1933 


Abb. 26 
(TAFEL II) 

Längenprofile der Nord-Süd Eisenbahnlinien 
Mitteleuropas 


LeiBrk|-Hof-Bswber^-(Nünibefq-Miind>efl) 



Bremen- Hannover- Fuld»- Fra nkflirt-Ksrlsruhe. 



Blum, Das Eisenbahnnetz Niedersachsens 


Verlag von Julius Springer in Berlin 






































































































































Die Lehre von den öffentlichen Sachen und vom öffentlichen 
Eigentum im Eisenbahnrecht. 

Von 

Keichsbahnrat Pr. jiir. "W. TTau>toiii, Berlin. 


Die Lehre von den öffentlichen Sachen und vom öffentlichen Eigen¬ 
tum ist in der Literatur und Praxis bisher vorwiegend für da.s Gebiet 
des Wege- und daneben noch für das des Wasserrechis entwickelt worden. 
Untersuchungen über ihre prakti.schen Wirkungen für das Gebiet des 
Eisenbahnrechts sind nur selten angestellt worden. Diese Untersuchungen 
sollen im folgenden vorgenommen werden. Da das französische Ver- 
w altungsrecht die zu behandelnde Materie zuerst auf eine w issenschaft- 
liche Grundlage gestellt und, wie noch nachzuweisen sein wird, die 
deutsche Entwicklung der Frage teilweise stark beeinflußt hat. erscheint 
es zweckmäßig, die französische Lehre in den Kreis der Erörterungen 
einzubeziehen. 

A. Die Lehre iin französischen Verwaltungsrecht. 

1. Im französischen Eeclit gibt es zwei Arten von Eigentum des 
»Staats, ein Privateigentum (domaine prive de l’Etat) und ein öffentliches 
Eigentum (domaine public). Als zum öffentlichen Eigentum 
gehörendeSachen sind im c. c. art. -öST/.öll erwähnt: die schiffbaren 
Flüsse, der Aleeresstrand, öffentliche Straßen, die Reeden. Häfen und 
Festungswerke. Art. 538 enthält weiterhin die Klausel: et gcneralement 
toutes les portions du territoire frangais, qui ne sont pas susceptibles 
d’une propriete privee. und gibt damit zu erkennen, daß das Gesetz die 
dem öffentlichen Eigentum unterliegenden Sachen nicht vollständig auf¬ 
zählen wollte. Danach wird man zu den öffentlichen Sachen auch die 
Eisenbahnen zälilen können. ..insofern sie eben unter den Begriff der 
öffentlichen Straße fallen“ (O. Mayer: Theorie des französischen Ver- 
walfungsrechts. Straßburg 1886, § 35 S. 228). 

2. Die Rechtsordnung für die öffentlichen Sachen 
ist von den französischen Juristen in engem Anschluß an die Rechts- 
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regeln für die res publicae des römischen Rechts in der Form, die sie 
durch die moderne Entwicklung erhalten haben, ausgebildet worden. 
Danach ist festzustellen, daß die öffentlichen Sachen in negativer Hin¬ 
sicht mit dem bürgerlichen Recht nichts zu tun haben — das ist offenbar 
auch der Sinn der Worte: qui ne sont pas susceptibles d’une propriete 
privee —, und daß sie in positiver Beziehung ein ausschließlich dem 
öffentlichen Recht unterliegendes Eigentum des Staats sind. Diese recht¬ 
liche Beurteilung trifft aber nicht für alle öffentlichen Sachen schlecht¬ 
hin, sondern nur für solche zu, die einer öffentlichen Anstalt gewidmet 
sind — affectees ä un Service public —, und bei denen die öffentliche 
Zweckbestimmung so stark im Vordergrund steht, daß die öffentliche 
Sache sich nicht nur als ein Mittel zur Erreichung der Zwecke der öffent¬ 
lichen Anstalt darstellt, sondern die Anstalt selbst verkörpert. Dabei 
sind unter einer Anstalt im Sinn des französischen Verwaltungsrechts 
sachliche und persönliche Mittel zu verstehen, die zur Erfüllung je eines 
öffentlichen Zwecks bestimmt und vereinigt sind. Der Staat kann solche 
Anstalten selbst errichten. Er kann aber ihre Herstellung auch einem 
% andern Rechtssubjekt derart überlassen, daß dieses die nötigen Arbeiten 

und Sachen dazu leistet und dafür als Entschädigung den Ertrag der 
Anstalt überwiesen erhält. Man nennt das die concession de travauv 
publics. 

3. Im Eisenbahnwesen kommen beide Arten von Anstalten (sowohl 
staatliche wie vom konzessionierten Unternehmer errichtete) vor, und 
bei beiden Arten gewährleistet der gesamte persönliche und sachliche 
Apparat unmittelbar die öffentliche Nützlichkeit (affectees directement 
et en elles-memcs ä un Service public), so daß den Eisenbahnen die Eigen¬ 
schaft als öffentliche Saclie nicht abgesprochen werden kann. Danach 
stehen zweifellos die Staatseisenbahnen im domaine pu¬ 
blic. Gilt das auch von den Privateisenbahnen? 

Durch die Gründung eines Privateisenbahnunternehmens erlangt der 
Unternehmer auf Grund der Konzession ein Recht an der Anstalt, und 
es fragt sich, ob dieses Recht so weit geht, daß es ein öffentliches Eigen¬ 
tum des Unternehmers am Grund und Boden in sich schließt. An sich 
steht eine derartige Folge mit dem Wesen des öffentlichen Eigentums 
nicht von vornherein in V iderspruch. Denn es kommt begrifflich nicht 
nur Personen des öffentlichen Rechts zu, als Subjekte sind vielmehr ver¬ 
möge staatlicher Gewährung auch Private denkbar. Gegen diese An¬ 
nahme haben sich indessen die Theorie und Rechtsprechung des fran¬ 
zösischen Verwaltungsrechts gesträubt. Laurent (Principcs de droit civil 
Band 6 Nr. 29) führt hierzu folgendes ausj 
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D’apres le cahier des cliarges usite en France tous les terrains 
necessaires pour retablissement du chemin de fer et de ses dependances 
sont achetes et payes par la compagnie concessionaire. Qui est le pro- 
prietaire du terrain, sur lequel un chemin de fer est construit? . . . 
Le chemin de fer construit aux frais de la compagnie sur un terrain, 
qui lui appartient, est par cela meme sa propriete. Mais c’est une pro- 
prieie d’une nature toute speciale. Elle a une desiination publique: 
c’est dire que c’est une propriete limitee, subordonnee au Service public, 
pour lequel la voie a ete concedee. II va sans dire, que la compagnie 
ne peut pas changer cette destination. 

La loi frangai.se du löjuillet 184.5 sur la police des chemins de fer 
a-t’-elle modifiee les principes generaux et en quel sens? Aux termes 
de l’article l®’’ les chemins de fer construits ou conccdes par l’Etat font 
Partie de la grande voirie. On voit, que pour ce qui regarde la voirie, 
les chemins de fer conccdes sont assimiles aux chemins de fer construits 
par l’Etat. La cour de cassation (cf. Sirey 61 I &8.S) . . . voici les prin- 
cips. qu’elle en deduit. Les compagnies ne font que se charger d’une 
entreprise de travaux publics executes par les ordres. sur les plans, sous 
la direction et pour le compte de l’Etat, qui les recoit apres achevement 
et indemnise les compagnie.s en leur concedant. pendant un temps deter- 
mine, la perception privilcgiee des peages, d’apres des tarifs arretes 
entre les parties contractantes. La consequence, qui decoule de ce prin¬ 
cipe, quant ä la propriete. est evidente. Elle est immediate- 
ment acquise a l’E tat. Quant au droit des compagnies il est limite 
aux produits du cliemin de fer, ce droit est donc purement mobilier. Les 
concessionaires n’ont ni usufruit. ni emphyteose, ni aucun droit immo- 
bilier emportant un demembrement de la propriete publique. 

Es ist also danach festzustellen, daß der Grund und Boden auch 
einer Privateisenbahn nicht dem Unternehmer, sondern dem 
Staat gehört, und daß dieser sein Recht lediglich der Ausübung 
nach auf den beliehenen Unternehmer überträgt. 

Über den Zeitpunkt, zu dem diese Wirkung eintritt, äußert sich Du- 
croeq (cours de droit administratif, 1874. no. 771) wie folgt: la route elle- 
meme ou le chemin de fer, Creations toujours artificielles, n’auront les 
Privileges de la domanialite publique que du jour, ou ils exisicront 
ä l’etat en route ou chemins et non du jour des decrets d’ouverture. de 
concession ou de classement. Nach den gleichen Grundsätzen ist zu ent 
scheiden, wenn es sich fragt, wem das Grundstück in der Zwischenzeit 
von dem Erwerb bis zur Herstellung der Anstalt gehört. 

Aucoc (Conferences sur radminisiration et le droit administratif, 
1878—1882) hat im Anschluß hieran eine Reihe von Eigentumsfragen 

5.->* 
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behandelt: Eine Eisenbahn hatte ein Grundstück aufgegeben, das auf 
Grund eines Ausreihungsbeschhisses (arrete de declassement) Privat¬ 
eigentum geworden war. Die Domänenverwaltung hatte den durch den 
Verkauf erzielten Erlös für den Staat beansprucht. Die herrschende 
Meinung betrachtete dagegen den Genuß dieses Preises als eine Xeben- 
nulzung der Anstalt, die dem Unternehmer gebührt. 

Die Eigentumsfrage ist weiterhin praktisch bei etwaigen Übergang¬ 
steuern (bewirkt die Konzession einen Eigentumswechsel?), ferner bei 
Enteignung des Eisenbahnkörpers (wem gebührt die Entschädigung, dem 
Unternehmer oder dem Staat?) sowie bei Prüfung der Verhältnisse für 
Eigentumsstörungsklagen (hat auf Beseitigung von störenden Anlagen 
der Staat oder der Unternehmer zu klagen?). Die Rechtsprechung hierzu 
siehe bei Fuzier-Hermann C. c. 538 Nr. 24, 25. 

l. Die vorstehende Feststellung, daß die Eisenbahn Objekt des 
öffentlichen Eigentums ist, bedarf noch einer näheren Erläuterung. Jedes 
Eisenbahnunternehmen verfügt über eine Gesamtheit von Grundstücken, 
die, wenn man von allen rechtlichen Besonderheiten absieht, schlechthin 
als Bahneigentum bezeichnet werden. Die einzelnen Teile dieses 
Bahneigentums sind aber rechtlich nicht von gleichem, 
sondern von verschiedenem Wert und unterstehen auch nicht alle gleich¬ 
mäßig der Rechtsordnung für das domaine public. Diese Voraussetzung 
trifft nach Aucoc (Droit administratif no. 1445 ff.) nur zu für den eigent¬ 
lichen Schienenweg, die voie ferree, mit seinem ganzen Aufbau als die 
consistance du chemin de fer und für die depeiidances necessaires, 
worunter die Bahnhöfe, Empfangsgebäude, Lokomotiv’- und Wagen¬ 
schuppen, Reparaturwerkstätten, Bahnwärterhäuschen usw. zu verstehen 
sind. Der gleichen Beurteilung unterliegen ferner auch die Bahnhofs¬ 
wege. d. h. alle die Wege, die innerhalb des Bahngebiets namentlich zur 
Verbindung der einzelnen Teile oder Anlagen angelegt oder beibehalten 
worden sind, sowie die aus dem geschlossenen Kreis des Bahngebiets 
heraustretenden "W ege, die lediglich deshalb angelegt worden sind, um 
beispielsweise einem Bahnbetriebswerk oder Bahnwagenwerk auch von 
außen einen Zugang zu geben (Feraud-Giraud. voies publiques n. 138, 
Palaa. Dict. des cbemins de fer V° nlignement), und schließlich auch die 
Zufuhrwege und Einfriedigungen der Bahnhöfe (Feraud-Giraud 1. c. n. 160 
und 438). 

Dagegen gehören nicht zum öffentlichen Gut die Grundstücke und 
Gebäude, die eine beliehene Gesellschaft nicht unmittelbar zum Eisen¬ 
bahnbetrieb, sondern außerhalb der Grenzen der Verleihung zu sonstigen, 
sei es auch mit dem Betrieb zusammenhängenden Zwecken, zum Beispiel 
zur Unterbringung ihres Verwaltungspersonals und ihrer Beamten v'er- 
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■Wendet, feo Kassationshof vom 4. 7. 4866 (Sirey 67.4.2): Doivent seuls 
etre consideres comrae partie integrante d’iin chemin de fer les terrains. 
üont l’acquisition, imposee ä la Compagnie par le cahier des charges. 
constitue par cela meme iine des conditions de la concession. — Quant 
aiix terrains acquis volontairement par la corupagnie aux abords de la 
voie ferree pour les besoins de son exploitation commerciale, ils restent 
aussi que les constructions y elevees. sa propriete privec. alors meme 
que l’Etat, dans un intcret d’ordre ou de police, en aurait auiorise et 
regle l’acquisition et la creation. Erst recht ist schließlich auszuscheiden 
das bewegliche Zubehör so-wie das Mobiliar der Bahnhöfe. Auch Pump¬ 
anlagen, die den Zweck haben, die Eisenbahn mit "Wasser zu versorgen, 
sind Privateigentum, die in ihrem Interesse gemachten Arbeiten demnach 
keine öffentlichen Arbeiten (vgl. EG. vom 30. 11. 1900 in Juristische Zeit¬ 
schrift für Elsaß-Lothringen Bd. 26 S. 385). 

5. Soweit die Eisenbahnen nach den vorstehenden Erörterungen im 
öffentlichen Eigentum stehen, werden sie von der Rechtsordnung 
dieses Eigentums in der Gesamtheit ihrer Beziehungen erfaßt 
Und können deshalb nicht gleichzeitig im Privateigentum der gleichen 
oder einer anderen Person stehen. Ihre Unzugänglichkeit für den privat¬ 
rechtlichen Verkehr, die sogenannte Verkehrsunfähigkeit, zeigt sich ins¬ 
besondere darin, daß über sie keine Veräußerungsgeschäfte des Privat¬ 
rechts (Kauf, Tausch usw.) abgeschlossen werden können. Diese Folge 
bezieht sich aber nur auf das öffentliche Gut als solches. Etwaige 
Nutzungen der öffentlichen Sache, wie beispielsweise das Grasmähen 
an Bahnböschungen, unterliegen der privatrechtlichen Behandlung. Da¬ 
gegen ist wiederum gegenüber dem öffentlichen Gut die Ersitzung aus¬ 
geschlossen, und schließlich kann es auch nicht mit begrenzten Privat¬ 
rechten obligatorischer und dinglicher Art, wie Hypotheken, Dienstbar¬ 
keiten, dem Nießbrauch usw. belastet ■werden. Auch die Zwangsvoll¬ 
streckung in öffentliches Gut steht mit seinem Wesen in Widerspruch. 

Soweit Verfügungen und Belastungen bei der öffentlichen Sache 
in Frage kommen, vollziehen sie sich nicht in zivilrechtlicher, sondern 
in entsprechender öffentlich-rechtlicher Form. So kann beispielsweise 
öffentliches Gut nur von einem Subjekt des öffentlichen Rechts auf ein 
anderes übertragen werden. Die Form hierfür ist der Verwaltungsakt. 

Ein charakteristisches Merkmal der Rechtsordnung des öffentlichen 
Eigentums ist schließlich die .-^rt und Weise, in der der Rechtscliutz für 
die öffentliche Sache ausgebildet ist. Auch hier können nicht die Grund¬ 
sätze des Privatrechts maßgebend sein. Da Eingriffe in das öffentliche 
Eigentum oder Beschädigungen der öffentlichen Sachen gleichzeitig eine 
Beeinträchtigung der öffentlichen Interessen darstellen, denen die öffent- 





850 


Die Lehre von den öffentlichen Sachen und 


liehen Sachen dienen, so sind sie verboten und Zuwiderhandlungen werden 
bestraft. Die Androhung und Verhängung dieser Strafen ist Polizeitätig¬ 
keit, deren Ausübung für die Eisenbahnen nach dem Gesetz vom 15. 7. 
Art. 1 dem Präfekturrat obliegt. 

ß. Die Lehre Otto Mayers. 

I. 

Die vorstehenden, für das französische Recht entwickelten Grund¬ 
sätze hat Otto Mayer in glänzender Weise in zum Teil abgewandelter 
Form auf das deutsche Verwaltungsrecht übertragen. In seinem deut¬ 
schen Verwaltungsrecht hat er vor allem in der "2. Auflage Band 2 § 35 ff- 
(München und Leipzig 1914) auseinandergesetzt, daß nach seiner Auf¬ 
fassung auch im deutschen Recht neben dem privatrechtlichen noch ein 
öffentliches Eigentum stehe, und daß dieses öffentliche Eigentum einen 
weiten Geltungsbereich beanspruche. Die Begründung seines Stand¬ 
punkts ist etwa folgende: 

1. Der Staat könne wie Jeder andere privatwirtschaftlich Sachen 
besitzen. Seine Herrschaft über diese Sachen unterscheide sich in keiner 
Weise von der Jedem Privateigentiüner zustehenden Sachbeherrschung. 
Sie spiele sich in den Formen und ira Rahmen des Privateigentums ab. 

a) Diese Beurteilung passe Jedoch nicht für öffentliche 
Sachen des Staats. Unter ihnen versteht Otto Mayer solche, die mit 
ihrer Körperlichkeit einem bestimmten Zweck des Gemeinwe.cens un¬ 
mittelbar zur Erfüllung dienen und einem Träger öffentlicher Verwal¬ 
tung, also in erster Linie dem Staat, gehören. Per öffentliche Zweck, 
„die Wucht des öffentlichen Interesses an dem unversehrten Bestände 
gerade dieser bestimmten Sache“, müsse dabei in besonders starkem ^laß 
ira Vordergrund des Interesses stehen. Diese Voraussetzung sei in 
keinem Fall beim Finanz\ ermögen, d. h. bei den Sachen des Staats, die 
für ihn nur mit ihrem Vermögen.swert und als Mittel zur Erzeugung 
\on Vermögenswerten in Betracht kämen, erfüllt. Aber auch bei zahl¬ 
reichen Sachen des Verwaltungsvermögens, d. h. bei Jenen Gegenständen, 
die dazu bestimmt seien, dein Staat bei Verwirklichung seiner Aufgaben 
zu dienen, fehle sie. Denn diese Zwecke seien nicht alle gleichwertig. 
So könnte beispielsweise die Rechtstellung der öffentlichen Sachen allen 
öffentlichen Anstalten dienenden Gebäuden, wie Gerichtsgebäuden, Ka¬ 
sernen, Schulhäusern. PostRebäiiden, aber auch unbebautem Gelände, wie 
Militärschießplätzen und Turnplätzen, nicht zuerkannt werden, weil der 
öffentliche Zweck, auf den es ankomme, durch persönliche Tätigkeit er¬ 
reicht werde, und die Sache ihrerseits erst dieser und dadurch nur mittel¬ 
bar dem Zweck diene. Die Behandlung als öffentliche Sache rechtfertige 
sich nur bei denjenigen rechtlich aus dem Verwaltungsv-ermögen noch aus- 
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zusondernden sachlichen Bestandteilen einer öffentlichen Anstalt, hei 
denen der Schwerpunkt in der Sache selbst liege, der Zweck unmittelbar 
durch diese erreicht werde. 

b) Die Herrschaft des Staats über die öffentlichen Sachen gehöre 
begrifflich zur öffentlichen Verwaltung. Wie nun die öffentliche Ver¬ 
waltung selbst ausschließlich dem öffentlichen Recht unterstehe, so müsse 
auch die Herrschaft des Gemeinwesens über seine öffentlichen Sachen 
ausschließlich öffentlich-rechtlicher Art sein, und cs ergäbe sich hieraus 
als Forderung die Idee des öffentlichen Eigentums, „das nichts 
anderes ist als ein öffentlich-rechtliches, ein öffentlich-rechtlich gedachtes 
Eigentum“. Seine Eigenheit zeige sich besonders deutlich bei einem 
^ ergleich mit der Reglung des BGB. Im Privatrecht sei die Rechsord- 
nung des Eigentums als die Reglung der Beziehungen des Eigentümers 
(nicht zur Sache selbst, sondern) zu anderen Rechtsubjekten auf der 
Grundlage der rechtlichen Gleichheit der beteiligten Rechtsubjektc auf¬ 
gebaut. Im öffentlichen Recht basierten dagegen die rechtlichen Be¬ 
ziehungen, die die Macht des Eigentümers über die Sache umgäben, um sie 
zu sichern und zu ordnen, auf der Grundlage einer rechtlichen Ungleich¬ 
heit der Rechtsubjekte. Denn der Eigentümer der öffentlichen Sache 
träte dabei als Träger öffentlicher Gewalt dem Privaten gegenüber. Die 
Rechtsordnung des öffentlichen Eigentums sei ausschließlich öffentlich- 
rechtlich. Die öffentliche Sache könne ihrer Zweckbestimmung keines¬ 
falls durch Akte privatrechtlicher Art entzogen werden. Dingliche Sach- 
herrschaft und hoheitliche Verwaltung, dominium und Imperium, ver¬ 
einigten sich hier zu einem einheitlichen dinglichen Recht an der öffent¬ 
lichen Sache, dem öffentlichen Eigentum. 

c) Dieses entstehe in dem Augenblick, in dem die Sache in den 
Dienst des öffentlichen Zwecks gestellt würde, d. h. mit dem Zeitpunkt 
ihrer Widmung. Es bestehe nach den Regeln des öffentlichen 
Rechts. Die öffentliche Sache sei nicht außer Verkehr. Kraft seines 
Eigentums könne der Herr der öffentlichen Sache über sie verfügen, sie 
z. B. veräußern. Die Veräußerung \ollziehe sich aber nach den Formen 
und Bedingungen des öffentlichen Rechts durch einen Verwaltiingsakt 
und sei nur zulä.ssig, soweit der Empfänger selbst öffentliche Verwaltung 
betreibe. An der öffentlichen Sache könnten auch einzelnen, die nicht 
Träger öffentlicher Verwaltung seien. Rechte und Gebrauchsraöglich- 
keiten eingeräumt werden, jedoch ebenfalls nur im Rahmen der öffent¬ 
lichen Verwaltung. Danach seien die Ersitzung sowie gesetzliche und 
vertragliche Beschränkungen des Eigentums wie Reallasten, Hypotheken. 
Grundschulden, Rentenschulden als Institute anzusprechen, die dem Wesen 
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des öffentlichen Eigentums und seiner Rechtsordnung zmviderliefen. Da*’ 
gleiche gelte von der Enteignung gegenüber einer öffentlichen Sache. 
Den Rechtsschutz des öffentlichen Eigentums gewährleiste die Polizei 
der öffentlichen Sache. Streitigkeiten über seinen Umfang erfolgten im 
Verwaltungsweg, soweit nicht kraft besonderer Vorschrift andere Be¬ 
hörden zur Entscheidung berufen seien. Das öffentliche Eigentum ende 
mit der Einziehung der öffentlichen Sache oder dadurch, daß sie die 
erforderliche Eigenschaft verliere. Von diesem Zeitpunkt ab regelten 
sich die Beziehungen, in die der Eigentümer zu anderen Rechtsubjekten 
träte, nach den Bestimmungen des BGB. Das öffentliche Eigentum werde 
wieder zum gewöhnlichen Privateigentum. 

d) Träger der öffentlichen Verwaltung und Eigentümer der öffent¬ 
lichen Sache brauche nicht unbedingt der Staat zu sein. Die Arider 
Trägerschaft und die rechtliche Zugehörigkeit der 
öffentlichen Sache zu ihr könnten auch in anderer Weise ver¬ 
wirklicht sein. 

Als Subjekte öffentlicher Verwaltung und damit als Träger öffent¬ 
lichen Eigentums kämen außer dem Staat auch die Selbstverwaltungs¬ 
körper, wie Provinzen, Kreise, Bezirke, Gemeinden sowie die mit öffent¬ 
licher Gewalt beliehenen Unternehmer, die Konzessionäre, in Frage, im 
Eisenbahnrecht also zum Beispiel eine Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 

Die öffentliche Sache könnte im übrigen nicht nur in Gestalt von 
Eigentum, sondern auch kraft einer bloßen öffentlich-rechtlichen Grund¬ 
dienstbarkeit oder gar durch Verwaltungsbesitz bestehen. Das letztere 
träfe zum Beispiel dann zu, wenn infolge der ,.alle Juristerei gründlich 
verachtenden Tatenlust der Techniker“ eine Eisenbahnstrecke eröffnet 
würde, bevor der dazugehörige Grund und Boden vom bisherigen Eigen¬ 
tümer erworben worden sei. In einem solchen Fall wäre das Eigentum 
als bürgerlich-rechtliches bei seinem früheren Herrn verblieben. Auf 
die neu geschaffene öffentliche Sache übe jedoch dieser Umstand keinen 
Einfluß aus. Diese sei im Besitz des Trägers der öffentlichen Verwal¬ 
tung und unterstehe nunmehr dem öffentlichen Recht wie jede andere 
auch. Öffentliche Verwaltung und privatrechtliches Eigentum gingen 
bei dieser Sachlage ungestört nebeneinander her. Selbstverständlicli 
könne dabei das mit der Dienstbarkeit oder mit dem öffentlichen Besitz 
belastete Eigentum immer nur unbescliadet der Zuständigkeiten der öffent¬ 
lichen Verwaltung an eben dieser Sache geltend gemacht werden. 

2. Die vorstehenden Grundsätze hat Otto Mayer auf ihre praktische 
Brauchbarkeit hin im Archiv für öffentliches Recht Bd. 15 S. 511 ff.. 
Bd. 16 S. 38. 203 ff. für das Eisenbahnrecht an Htind folgenden 
Falls geprüft: Bei Erweiterung einer Bahnhofsanlage waren zwei öffent- 
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liehe ^\cge unterdrückt worden, und an ihre Stelle uar eine Wegeführung 
anderer Art getreten. Die aufgehobenen Wegeflächen hatte die Eisen¬ 
bahnverwaltung dem Bahnhof einverleibt. Da die Neureglung der Ge¬ 
meinde nicht genügte, klagte sie als Eigentümerin der eingezogenen 
egeflächen auf deren Herausgabe und erlangte ein obsiegendes Urteil, 
^'eil das Berufungsgericht die Anordnung der Baubehörde, durch die sie 
die \\ ege unterdrückt hatte, als eine im Verhältnis zu Dritten nicht 
erhebliche, rein innerdienstliche Anweisung ansah. Die Urteilsfolge wäre 
die Sperrung der Eisenbahnlinie Basel—Straßburg gewesen. Sie wurde 
dadurch abgewendet, daß die beklagte damalige Verwaltung der Reichs¬ 
eisenbahnen in Elsaß-Lothringen die Planfeststellung, die allerdings 
nicht ordnungsmäßig vorgenommen war, nunmehr in aller Form nach¬ 
holte. Gegen diesen Akt war aber der Rechtsweg vor den ordentlichen 
Gerichten unzulässig. 

Im Verfahren vor den Zivilgerichten hatten die Reichseisenbahnen 
außer Einwendungen, die im Zusammenhang mit dem später noch zu er¬ 
örternden Planfeststellungsrecht des Ministers standen, geltend gemacht, 
daß die aufgehobenen Wegeflächen durch ihre Einbeziehung in den Bahn¬ 
körper Bestandteile des Schienenw'egs und damit öffentliche Sachen 
geworden seien, über das Schicksal einer öffentlichen Sache könne 
aber nicht nach zivilrechtlichen Grundsätzen vor den ordentlichen Ge¬ 
richten, sondern nur nach öffentlichem Recht vor den Verwaltungs¬ 
behörden entschieden werden. Damit war die Frage angeschnitten, ob 
und in welchem Umfang Eisenbahnen öffentliche Sachen sind und im 
öffentlichen Eigentum stehen. Das Reichsgericht hat sich in dem er¬ 
wähnten Prozeß hierzu nicht geäußert, weil die Entscheidung von 
anderen Gründen getragen wurde. Otto Mayer hat die Frage bejaht, 
jedoch bei weitem nicht für alle das Bahneigentum bildenden Grund¬ 
stücke. Im einzelnen hat er folgendermaßen unterschieden: 

a) Den Kern eines Eisenbahnunternehmens bilde derSchienen- 
w e g , die dem Unternehmen eigentümliche öffentliche Straße. Er stehe 
im öffentlichen Eigentum ebenso wie der Boden, auf dem die Glei.se 
ruhten, das Planum, und die Dämme, Böschungen, Gräben. Durchlässe. 
Brücken und Tunnels, die diesen Boden schützten und sicherten. Aber 
nicht alles ,,Gleise, auf dem Züge bewegt würden“, sei Schienenweg in 
dem hier vertretenen Sinn, sondern nur dasjenige, da.s im Dienst eines 
öffentlichen A erkehrs stehe. Daher sei allen Anschlußgleisen die Eigen¬ 
schaft als öffentliche Sache abzusprechen. Dagegen gehörten hierher 
auch alle Gleise, auf denen die erforderlichen vorbereitenden Bewegun¬ 
gen für die Durchführung des öffentlichen Verkehrs gemacht würden, 
wie Ausweichgleise. Rangiergleise und die Stränge, die zur Laderampe. 
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zum Wasserkran und zum Lokoraotiv- und Wagenschuppen führten. Auf 
der freien Strecke sei eine Unterscheidung der Gleise nach ihrer A er- 
wendung für den öffentlichen und nicht-öffentlichen Verkehr leicht 
durchzuführen. Dagegen begegne diese Differenzierung innerhalb des 
Bahnhofs Schwierigkeiten. Hier werde man durchschlagen müssen und 
schließlich alle Bahnhofsgleise, sofern sie nicht ausgesprochen nicht¬ 
öffentlichen Zwecken dienten, als öffentliche Sachen ansehen müssen, 
da ja nicht abzusehen sei, ob nicht auch schließlich die an und für sich 
nicht für den öffentlichen Verkehr bestimmten Stränge infolge ihrer 
engen örtlichen Verbindung mit den anderen Gleisen auch als öffentliche 
Schienenwege benutzt würden. 

b) Außer dem Schienenweg gehörten zum sachlichen Apparat eines 
Eisenbahnunternehmens noch zahlreiche andere Dinge, wie Lokomotiven, 
Wagen, Kohlenvorräte, Geräte, Werkzeuge und die verschiedensten Arten 
von Grundeigentum, wie Verwaltungs-, Empfangsgebäude, Lokomotiv-, 
Wagen- und Materialschuppen, Werkstätten, Dienstwohnungen, Bahn¬ 
wärterhäuschen, Bahnhofswirtschaften, Bedürfnisanstalten und Bahn¬ 
steige, Rampen, Lagerplätze, innere Wege und Plätze und Zufuhrstraßen. 
Ihnen allen sei gemeinsam, daß sie zum Bahngebiet gehörten 
und das Verwaltungsvermögen der Eisenbahn ausmachten. Diese Tat¬ 
sache genüge jedoch nicht, um die einzelnen Stücke zu öffentlichen Sachen 
zu erklären. Der Druck des öffentlichen Interesses sei hier nicht mächtig 
genug, um die unbedingte Sicherung dieser Sachen für den Anstaltszweck 
durch ihre ausschließliche Unterstellung unter das öffentliche Recht zu 
rechtfertigen. 

c) Alle über diesen Kreis noch hinausgehenden Stücke kämen für die 
Frage, ob öffentliche Sache oder nicht, überhaupt nicht mehr in Betracht. 
Hierher zähle insbesondere das Finanzvermögen des Unternehmers und 
das Verwaltungsvermögen außerhalb des Bahngebiets, wie 
Dienstwohnungen, Amts-, Direktionsgebäude und alle Grundstücke und 
Gebäude, die nur äußerlich mit dem Unternehmen zusammenhingen, w ie 
beispielsweise Hotels. 

II. 

1. Nimmt man zu den vorstehenden Ausführungen Stellung, so ist 
nicht zu verkennen, daß Otto Mayer seinen Standpunkt mit einer in sich 
geschlossenen Begründung folgerichtig entwickelt hat, und daß sich bei 
Anwendung seiner Lehre, insbesondere im Wegerecht, zahlreiche Fragen 
einfacher und gleichmäßiger lösen lassen, als dies heute möglich ist. Für 
das Eisenbahnrecht haben seine Lehre übrigens die Gesetzgebungen in 
Elsaß-Lothringen und Birkenfeld anerkannt. Denn die Schienenwege der 
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Eisenbahnen werden in dem Aiisführungsgesetz zum BGB. für Elsaß- 
Lothringen in § 44 und in dem für Birkenfeld in § 9 ausdrücklich zum 
öffentlichen Gut gerechnet. Auch das Reichsgericht hat in einer älteren 
Entscheidung für das Gebiet des rheinischen Rechts (RGZ. Bd. 5 S. 333) 
gleiche Gedankengänge wie Otto Mayer vertreten. In dem behandelten 
Fall hatte der Kläger einer Bahn des öffentlichen Verkehrs Gelände zum 
Bahnbau abgetreten. Bevor jedoch die Bahn die im Rechtsweg rechts¬ 
kräftig festgesetzte Entschädigung zahlte, wurde der Konkurs über ihr 
^ ermögcn eröffnet. Das \ erlangen des Klägers auf Verurteilung der 
Fallitmasse zur Rückgabe des Geländes wurde u. a. mit dem Hinweis 
darauf zurückgewiesen, daß ..jenes Terrain eine res extra commercium 
geworden, und die Resilationsklage des früheren Eigentümers er- 
losehen sei“. 

Über den gekennzeichneten Umfang hinaus liat sich jedoch die 
Lehre Otto Mayers vom öffentlichen Eigentum weder in der Ge.setzgebung 
noch in der Rechtsprechung in wesentlichem Umfang durchzusetzen ver¬ 
mocht und auch im Schrifttum gehört sie noch heute zu den umstritten¬ 
sten Fragen. Otto Mayer hat sie selbst als das Gebiet bezeichnet, auf 
dem bei dem Ringen des Verwaltungsrechts nach Anerkennung noch die 
letzte Schlacht geschlagen werde (ausführliche Literaturan gaben über 
seine .\nhänger und Gegner finden sich bei Friedrichs, Archiv des 
öffentlichen Rechts Bd. 40. S. 257 ff.). 

Die Gründe, aus denen sich auch der Verfasser dieser Abhandlung 
nicht zur Übernahme des Begriffs des öffentlichen Eigentums für das 
Gebiet des Eisenbahnrechts glaubt entschließen zu können, sind teils 
historischer Art (siehe hierzu insbesondere Fleiner; Über die Umbildung 
zivilrechtlicher Institute durch das öffentliche Recht) und teils solche, 
die sich aus allgemein-rechtlichen Erwägungen ergeben. 

a) Das deutsche Verwaltungsrecht ist etwa in der zweiten Hälfte 
des 19. Jahrhunderts zu einer der Wi.ssenschaft des Zivilrechts eben¬ 
bürtigen Disziplin geworden. Auf diese Entwicklung hat nicht zuletzt 
die Errichtung und Tätigkeit von Verwaltungsgerichtshöfen in einer 
größeren Anzahl deutscher Staaten entscheidenden Einfluß ausgeübt. 
Damals bildete sich jene kritische Betrachtungsweise aus, die bei allen 
Einzelvorgängen in der Verwaltung prüfte, wie weit sie dem öffentlichen 
und in welchen Beziehungen sie dem privaten Recht angehören, und die 
Zu einer Zurückdrängung des Zivilrechts aus dem Gebiet der öffent¬ 
lichen Verwaltung und einer stärkeren Betonung des öffentlichen Rechts 
führte. Diese Entwicklung vollzog sich jedoch allmählich und nicht 
durch einen plötzlichen Bruch mit der Vergangenheit. Sie verzichtete 
zunächst auch darauf, allenthalben eine scharfe Trennungslinie zwischen 
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dem öffentlichen und dem Privatrecht zu ziehen und erkannte deshalb als 
rechtlich begründet auch die Theorie von den sogenannten 
gemischten Rechtsverhältnissen an, die bei bestimmten 
Rechtsinstituten aus der bisherigen ausschließlich zivilrechtlichen Be¬ 
urteilung einen öffentlich-rechtlichen Tatbestand derart aussonderte, daß 
das gleiche Rechtsverhältnis künftig zum Teil zivilrechtlich und zum 
Teil öffentlich-rechtlich betrachtet werden mußte. Das gemischte Rechts¬ 
verhältnis gewann gegenüber allen anderen Bestrebungen die Oberhand 
insbesondere in dem berühmten, in den Jahren 1859/61 ausgefochtenen 
Basler Schanzenstreit zwischen den früher vereinigten und dann von¬ 
einander getrennten Schweizer Kantonen Basel Land und Basel Stadt 
über die beiden Kantonen zustehenden Rechte an den niedergelegten 
Festungswerken um die Stadt Basel. Die meiste Zustimmung erlangten 
damals nicht die Vertreter der Meinung, die die öffentlichen Sachen ent¬ 
weder aitsschließlich dem öffentlichen oder ausschließlich dem Privat¬ 
recht Zuteilen wollten, sondern jene Gutachter, die die öffentlichen Sachen 
der privatrechtlichen Eigentumsordnung mit der Einschränkung zu¬ 
wiesen. daß auf sie das öffentliche Recht anzuwenden sei, soweit das 
öffentliche Interesse in Frage komme. Auf dieser Linie ist die Entwick¬ 
lung im wesentlichen stehen geblieben. Den unter der genialen, vorwärts¬ 
stürmenden Führung von Otto Mayer durchgeführten Versuchen, im An¬ 
schluß an römisch-rechtliche, moderne französische und auch namentlich 
in der Schweiz verbreitete germanische Auffassungen gerade die öffent¬ 
lichen Sachen ausschließlich für das öffentliche Recht in Anspruch zu 
nehmen, ist ein voller Erfolg bisher nicht beschieden gewesen. Das mag 
nicht zuletzt auch darauf zurückzuführen sein, daß in Rom und Frank¬ 
reich die mit der Sorge für die öffentlichen Sachen betrauten Stellen sich 
nicht in dem gleichen Maß wie der deutsche Richter und Verwaltungs- 
bearate durch gesetzliche Bindungen gehemmt fühlten. 

b) M eiter ist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, daß das 
öffentliche und das bürgerliche Recht nicht zwei sich gegenseitig aus¬ 
schließende Rechtsgebiete sind, sondern daß es sich um Teile einer ein¬ 
heitlichen Rechtsordnung handelt, die dem Staat gleich nahe stehen (Fried¬ 
richs a. a. O. S. 347). In dieser einheitlichen Rechtsordnung gibt es nun 
aber zahlreiche Rechtseinrichtungen, die in mehr oder weniger allen 
Rechtsgebieten Vorkommen und dort unentbehrlich sind. Gewiß sind im 
Lauf der geschichtlichen Entwicklung einzelne dieser Institute zunächst 
nur für einen bestimmten, in der Mehrzahl der Fälle für den zivilrecht¬ 
lichen Rechtszweig entwickelt worden. Das schließt jedoch nicht aus. 
daß sic auch in allen anderen Rechtsgebieten als der gleiche Begriff und 
mit dem gleichen Wesen verwendet werden, wenn auch vielleicht mit Ab- 
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weichungen in Einzelheiten für bestimmte Verhältnisse. Diese Beurtei¬ 
lung trifft zum Beispiel für Begriffe wie Gesetz, Gewohnheitsrecht. 
Schadensersatz, Dinglichkeit, Wohnsitz, zu. und man wird von ihr im 
Interesse einer möglichst einheitlichen Gestaltung 
unseres ganzen Rechtsystems bei einer Fundamentaleinrich¬ 
tung wie dem Eigentum nur dann abweichen, wenn zwingende Gründe 
vorliegen, d. h. wenn sich die von Otto ilayer behandelte Sachlage tat¬ 
sächlich nur unter dem Gesichtspunkt eines vom bürgerlich-rechtlichen 
verschiedenen verwaltungsrechtlichen Eigentums erklären läßt. 

Dabei fällt nun in erster Linie ins Gewicht, daß auch nach der An¬ 
sicht Otto Mayers das Wesen einer öffentlichen Sache nicht davon ab¬ 
hängig ist, daß sie im (öffentlich-rechtlichen) Eigentum eines Trägers 
öffentlicher Verwaltung steht. Sie bleibt öffentliche Sache auch, wenn 
sie bürgerlich-rechtliches Eigentum eines Privatmanns ist. und der 
Träger öffentlicher Verwaltung sie nur auf Grund einer öffentlich- 
rechtlichen Dienstbarkeit oder kraft des Verwaltungsbesitzes beherrscht 
(». o. Bild). Auch der Grad der in der öffentlichen Sache zum Aus¬ 
druck kommenden öffentlichen Verwaltung und Gewalt ist unabhängig 
von der Gestaltung ihrer rechtlichen Zugehörigkeit zum Träger öffent¬ 
licher Verwaltung. Dieser kann die öffentlich-rechtlichen Funktionen 
•stets in der gleichen Stärke ausüben, mag nun (öffentlich-rechtliches) 
Eigentum, Grunddienstb.arkeit oder nur Besitz vorhanden sein. Denn 
auch in den Fällen der öffentlich-rechtlichen Grunddienstbarkeit und des 
öffentlich-rechtlichen Besitzes tritt das Privatrecht immer soweit zurück, 
als der öffentliche Zweck es erfordert. Danach erscheint schon unter 
diesem Gesichtspunkt eine Unterscheidung zwischen öffentlich-recht¬ 
lichem und bürgerlich-rechtlichem Eigentum durch die Verhältnisse nicht 
Unbedingt geboten. 

c) Hinzu kommt weiter, daß die von Otto Mayer entwickelte Rechts¬ 
ordnung des öffentlichen Eigentums (s. o. Blei) nicht alle 
Rechtsbeziehungen der öffentlichen Sache erschöpft und in Wirklichkeit 
auch nicht ausschließlich öffentlich-rechtlicher Xatur ist, sondern p r i - 
vatrechtliche Bestandteile enthält. Als solche sind beispiels¬ 
weise, wie das sächsische Oberverwaltungsgericht in seinen Jahrbüchern 
Bd. 15 S. 175 ff. mit Recht ausführt, die Nutzungen anzuspreclien, die 
eine mit Bäumen bepflanzte* flemoindestraße oder deren mit Gras be¬ 
wachsene Böschung gewähren, ein beim Aufgraben der Straße gefun¬ 
dener, nach § 984 BGB. zur Hälfte dem Eigentümer zufallender Schatz, 
die \ erwertung alter Pflastersteine usw. Dabei handelt es sich um 
reine privatwirtschaftliche Tätigkeiten, die in das Zivilrecht gehören 
und mit öffentlicher Verwaltung nichts zu tun haben. Diese Folge 
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stimmt aber mit dem Wesen des öffentlichen Eigentums nicht überein. 
Denn ein solches liegt auch nach Otto Mayer nur dann vor, wenn es 
die öffentliche Sache in der Totalität ihrer Beziehungen erfaßt, weil das 
Eigentum stets eine Allheit im Sinn Kants ist. Treten im Gegensatz 
hierzu bei dem gleichen Gebilde neben öffentlich-rechtlichen noch privat¬ 
rechtliche Bestandteile in die Erscheinung, so ist das öffentliche Recht 
nur „als Summe einzelner Befugnisse, aber nicht als öffentliches Eigen¬ 
tum zu denken“ (Friedrichs a. a. 0. S. 3l3). 

d) Gegen die Lehre vom öffentlichen Eigentum spricht übrigens 
weiterhin noch § 90 derGrundbuchordnung, nach dem durch 
landesherrliche Verordnung bestimmt werden kann, daß die Grundstücke 
des Fiskus oder gewisser juristischer Personen, die öffentlichen Wege 
und Gewässer sowie solche Grundstücke, die einem dem öffentlichen Ver¬ 
kehr dienenden Bahnunternehmen gewidmet sind, nur auf Antrag ein 
Grundbuchblatt erhalten. Denn durch diese Reglung gibt der Gesetz¬ 
geber zu erkennen, daß er die öffentlichen Sachen nicht grundsätzlich 
der privatrechtlichen Eigentumsordnung entrückt wissen will. 

e) Es ist schließlich auch nicht einzusehen, welcher Gewinn daraus 
erwachsen soll, wenn die überall sonst durchgeführte Scheidung von 
Hoheitsrecht und Privatrecht aufgegehen, und das Sachenrecht durch Ver¬ 
schmelzung mit Hoheitsrecht in öffentliches Sachenrecht umgewandelt 
wird (O. Gierke: Deutsches Privatrecht (Leipzig 190.ä) 2 . Bd. § 102). 

Xach alledem erscheint es angezeigt, an Stelle verschiedener Eigen¬ 
tumsarten ein einheitliches bürgerlich-rechtliches Eigentum zu setzen 
und dieses für die Zwecke dos öffentlichen Rechts in der bereits an¬ 
gedeuteten Weise in Einzelheiten zu modifizieren. 

2. In Übereinstimmung mit den vorstehenden Erwägungen haben 
auch das Reichsgericht und das preußische Oberverwal¬ 
tungsgericht die Auffassung, die Eisenbahnen ständen im öffent¬ 
lichen Eigentum, abgclehnt. Bemerkenswert ist dabei, daß die Entschei¬ 
dungen zum Teil für den früheren Geltungsbereich des französischen 
bürgerlichen Gesetzbuchs, also unter Umständen getroffen worden sind, 
die die Anwendung des domaine public für das Eisenbahnrecht immerhin 
noch hätten erklärlich erscheinen lassen. 

In RGZ. Bd. 18 S. 341 handelte es sich um die Frage, ob die Grund¬ 
stücke einer in Konkurs geratenen Eisenbahn des öffentlichen Ver¬ 
kehrs mit ihrer Einverleibung in den Bahnkörper Zubehör des domaine 
public geworden und damit extra commercium getreten seien. Das RG. 
hat diese Frage verneint, w'eil ..dem hier maßgebenden preußischen Ge¬ 
setz vom 3. November 1838, nach dem konze.s.sionierte Privat-Aktien- 
Gesellschaften unter staatlicher Genehmigung und Aufsicht den Bau 
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und Betrieb von Eisenbalinen für ihre Eechnung ausführten, die An¬ 
schauung. daß eine solche Eisenbahn öffentliches Eigentum und dem 
Privatrechtsverkehr entzogen sei, fremd wäre“. Namentlich könne auch, 
wenngleich die Eisenbahnen in gewissem Sinn als öffentliche Sachen 
anzusehen seien, der art. 538 code civil, der die vom Staat zu unter¬ 
haltenden Straßen als Gegenstand des öffentlichen Eigentums (domaine 
public) bezeichne, auf Eisenbahnen solcher Gesellschaften unter Herr¬ 
schaft des genannten Gesetzes keine Anwendung finden. Das KG. ist 
bei dieser Gelegenheit ausdrücklich von der bereits erwähnten Ent¬ 
scheidung in Bd. 5 S. 333 (s. o. B II1) abgerückt und hat die dort ver¬ 
tretene Auffassung, daß der Bahnkörper unter Heranziehung des 
art. 5.38 c. c. als res extra commercium zu behandeln sei. als zu weit¬ 
gehend abgelehnt. 

In Übereinstimmung hiermit hat auch das preußische Oberver¬ 
waltungsgericht in Bd. 72 S. 290 eine Unterscheidung des Eisenbahn¬ 
geländes in Privateigentum und domaine public abgelehnt. „Unter die 
in art 538 aufgefülirten chemins, routes et rues ä la Charge de l'Etat. 
die als zum Staatseigentum gehörig betrachtet W'erden. gehören wohl 
die öffentlichen Wege. Heerstraßen und Straßen, welche der Staat 
unterhält, nicht dagegen die dem Fiskus gehörigen Eisenbahnen. Für 
die Eisenbahnen ist vielmehr, wie das Oberverwaltungsgericht bereits 
(Bd. 10 S. 216 ff.) ausgeführt hat (vgl. Germershausen, Das Wegerecht, 
Bd. 1, 4. Auflage § 6 S. 91), auf der Grundlage des für die ganze Mon¬ 
archie erlassenen Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 ein beson¬ 
deres Kecht geschaffen worden, mannigfach ähnlich dem Wegerecht, in 
w-esentlichen Beziehungen aber verschieden davon, da sich der Bahn¬ 
bau geschichtlich nicht, wie der Bau der öffentlichen M"ege und Kunst¬ 
straßen in Erfüllung der dem Staat und den öffentlichen Korpora¬ 
tionen (Provinzen. Kreise, Gemeinden) obliegenden Sorge für das poli¬ 
zeilich Nötige und für die öffentliche Wohlfahrt entwickelt hat, sondern 
uls ein Unternehmen, das die Beförderung von Personen und Gütern 
gewerbsmäßig betreibt, wenn es auch nicht zu denen gehört, auf welche 
die Bestimmungen der Gewerbeordnung überall Anwendung finden. Der 
Eisenbahngesetzgebung ist eine unterschiedliche Behandlung des Eigen¬ 
tums, wie sie das Vorderurteil für maßgebend erachtet, fremd.“ 

C. Die lierrsfliende Auffassung. 

Aus den vorstehenden Erörterungen ergibt sich, daß auch ini Sinn 
der herrschenden Auffassung die öffentliche Sache eine solche ist, die 
..einen in sich tragenden öffentlichen Verwaltiingszweck durch ihre 
Existenz verwirklicht“ und im Eigentum steht. Im Gegensatz zu Otto 
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Mayer geht aber die vorwiegende Meinung dahin, daß dieses Eigentum 
priv-atrechtlichen Charakter hat und grundsätzlich an den Eechtsätzen 
des BGB. teilnimmt. Diese Eechtswirkung der Unterstellung der öffent¬ 
lichen Sachen unter das Privatrecht ist lediglich ausgeschaltet, soweit 
der öffentliche Zweck reicht. In diesem Umfang wird die öffentliche 
Sache Objekt des öffentlichen Rechts. 

1. Bevor zu diesen auch für die Eisenbahnen gültigen Anschauun¬ 
gen im einzelnen Stellung genommen wird, bleibt zunächst zu prüfen, 
ob der Eigentums begriff des BGB. im Eisenbahnrecht über¬ 
haupt Anwendung findet. Dies wird von v. Kienitz in Gruchots 
Beiträgen zur Erläuterung des deutschen Rechts 71. Jahrgang 5. Heft in 
einem Aufsatz über die rechtliche Lage der Reichsbahn gegenüber den 
Nachbarn bestritten, v. Kienitz knüpft dabei an § 90-3 BGB. an, nach 
dem der Eigentümer einer Sache mit ihr nach Belieben verfahren und 
andere von jeder Einwirkung ausschließen kann, soweit nicht das Ge¬ 
setz oder Rechte Dritter entgegenstehen, und meint, daß schon die all¬ 
gemeine Ausschließungsmacht des Eigentümers dem Eisenbahnunter¬ 
nehmer fehle. Denn andernfalls „wäre das Land in unzugängliche 
trockene Inseln zerlegt worden, und die Nachbarn hätten danach nicht 
nur besondere Rechte sondern den Vorteil ihres ganzen rechtlichen Da¬ 
seins opfern, also nach § 75 Einleitung ALR. in einem Maß entschädigt 
werden müssen, das den Wert der Eisenbahn selbst weit überschritten 
hätte“. Die ganze Einrichtung der Eisenbahn wäre danach von vorn¬ 
herein wirtschaftlich unmöglich gewesen. Es brauche aber weiterhin 
beim Eisenbahnunternehmer auch von der Verfügungsgewalt des privat¬ 
rechtlichen Eigentümers nicht die Rede zu sein, „weil hier der sogenannte 
Eigentümer schon staatspolizeilich genügend bestimmt und geschützt 
sei. Auch wenn das sogenannte Eigentum der Eisenbahn grundbuchlich 
eingetragen werde, bestehe es in Wirklichkeit zunächst nur auf dem 
grundbuchlichen Papier. Zu einer rechtlichen Wirkung könne es erst 
gelangen, wenn die öffentliche Einrichtung der Eisenbahn zu bestehen 
aufhöre, und darüber brauche man sich bei der Reichsbahn vorläufig den 
Kopf nicht zu zerbrechen.“ 

An diesen Darlegungen ist zweifellos soviel richtig, daß im BGB. 
die Macht des Eigentümers ihrem Ausgangspunkt nach als eine unbe¬ 
grenzte und allumfassende gedacht ist, und daß die Universalität des 
Eigentums in der heutigen theoretischen Struktur einmal dadurch in 
die Erscheinung tritt, daß der Eigentümer die Sachen beherrscht und 
ihr rechtliches Schicksal bestimmt, und zum anderen dadurch, daß er 
die Mitmenschen von der Einwirkung auf die Sachen ausschließen kann. 
Mit V. Kienitz besteht ferner Übereinstimmung darüber, daß diese Ge- 
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sichtspunkte bei einem Eisenbahnunternehmen nicht in vollem Umfang 
zur "Wirksamkeit gelangen. Zweifelhaft erscheint es jedoch, ob aus dieser 
Sachlage die Verneinung des privatrechtlichen Eigentumsbegriffs für 
das Eisenbahnrecht gefolgert werden kann. 

Verfolgt man die Geschichte des Eigentums, so ergeben sich erheb¬ 
liche Gegensätze zwischen der römischen und der deutschen Auffassung 
über dieses Eechtsinstitut. Den Römern war das dominium ein unum¬ 
schränktes Herrenrecht, das den Sachkörper in allen Beziehungen durch¬ 
drang. So schwebte es auch noch dem großen Pandektisten AVindscheid 
vor. der hierüber schrieb: „Das Eigentum ist als solches schrankenlos, 
es ist die Negation der Be.schränkimg.“ Von einer ganz anderen Auf¬ 
fassung ging dagegen das germanische Rechtsempfinden aus. Für die 
deutschrechtliche Vorstellung war mit dem Eigentum von vornherein 
das soziale Element stark verbunden. So charakterisiert bereits O. Gierke 
das Eigentum des deutschen Mittelalters: „Es ist nicht zum Mißbrauch, 
sondern zum rechten Gebrauch verliehen. Sein Inhalt bildet nicht will¬ 
kürliche, sondern rechtlich geordnete Macht, und es ist nicht reine Be¬ 
fugnis, sondern mit Pflichten gegen die Familie, die Nachbarn und die 
Allgemeinheit durchsetzt .... Das deutsche Eigentum trägt Schranken 
in seinem Begriff.“ Diese Schranken hebt auch das BGB. hervor, indem 
es dem Herrenrecht des Eigentümers, mit der Sache nach Belieben zu 
verfahren, die Beschränkung gegenüberstellt „soweit nicht das Gesetz 
oder Rechte Dritter entgegenstehen“. Und neuerdings ist schließlich der 
soziale Gehalt des Eigentums von der Reichsverfassung stark in den 
A Ordergrund gerückt worden. Mit den programmatischen Sätzen des 
Art. 153 „Eigentum verpflichtet. Sein Gebrauch soll zugleich Dienst 
sein für das Gemeine Beste“ wird es nicht nur als Menschenrecht, son¬ 
dern auch als Bürgerpflicht charakterisiert. Das BGB. bewegt sich 
übrigens mit seiner „Doppelseitigkeitsformel“ in der gleichen Richtung 
wie die vorangegangenen Partikularrechte. So stand beispielsweise aucli 
die Eigentumsformel des ALR. unter dem bekannten Dogma des § 74 der 
Einleitung, der bestimmte: „Einzelne Rechte und Vorteile der Mitglieder 
des Staats müssen den Rechten und Pflichten zur Beförderung des ge¬ 
meinschaftlichen Wohles, wenn zwischen beiden ein wirklicher Wider- 
-"‘pruch (Kollision) eintritt, nachstehen.“ Ebenso ist die Definition des 
Eigentumsbegriffs durch art. 44 des code civil \ on 1804 ..la propriöte 
est le droit, de jouir et disposcr des choses de la nianiere la plus ab- 
solue“ eingeschränkt durch den Annex: pourvu qu’on ii’en fasse pas un 
usage prohibö par les lois oii par les röglements. In ähnlicher Richtung 
liegen schließlich auch die Eigentuinsbestinunungen des österreichischen 
allgemeinen BGB. von 1811. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Es würde zu weit führen, uollte man die dem Eigentümer gezogenen 
Machtgrenzen hier vollständig aufführen. In diesem Zusammenhang ge¬ 
nügt die Feststellung, daß der Gesetzgeber sie bei einem sehr großen 
Kreis von Gütern durchgeführt hat, wie beispielsweise beim landwirt¬ 
schaftlichen Besitz, gewissen Arten von Bauerngütern, Siedlungsgeländc. 
Waldungen, Bergwerken, Industriebetrieben. Hausbesitz, Baugelände. 
Kunstgegenständen usw. Die innere Eechtfertigung für die starke Be¬ 
tonung des sozialen Elements liegt dabei zum Teil in Selbstbindungen 
des Eigentümers und zum Teil im Schutz der Nachbarn oder ethischer 
Werte oder im Schutz der unmittelbaren Staatsinteressen oder schließlich 
auch in wirtschaftlichen Interessen der Allgemeinheit. 

Ist nach alledem die Beschränkung der Herrschaftsrechte des Eigen¬ 
tümers mit dem Eigentumsbegriff durchaus vereinbar, so erscheint der 
Schluß gerechtfertigt, daß auch im Eisenbahnrecht der privatrechtliche 
Eigentumsbegriff trotz der Einschränkungen, denen der Eisenbahnunter¬ 
nehmer unterliegt, anzuerkennen ist. 

2. Zu erwähnen bleibt hier auch der Versuch älterer Doktrinen, 
die rechtliche Sonderstellung der Eisenbahnen unter Zuhilfenahme der 
Begriffe vom Obereigentum (dominium directum) und Unter- 
eigen tum (dominium utile) zu erklären. Die Eigentümlichkeit dieses 
Gebildes liegt darin, daß hier die Vorstellung des geteilten Eigentums 
eingeführt wird. „Einer steht oben, der andere unter ihm, doch beide 
freie Leute, Obereigentum und Untereigentum. Jeder der beiden Be¬ 
rechtigten ist ein durch die Rechte des anderen beschränkter Eigen¬ 
tümer.“ Dem Untereigentümer steht also dabei nicht etwa nur ein den 
Gegensatz zum dominium bildendes ius in re alinea zu. — Unter diesem 
Gesichtspunkt glaubte insbesondere Pöhls in einer im Jahr 1842 in 
Hamburg erschienenen Schrift über „Das Recht der Aktiengesellschaften 
mit besonderer Rücksicht auf Eisenbahngesellschaften“ die französischen 
Konzessionsbestimmungen über den unentgeltlichen Heimfall der Bahnen 
an den Staat nach einer bestimmten längeren Zeit erklären zu sollen. 
Dabei wies er das Obereigentum an der Eisenbahn dem Staat und das 
Untereigentum dem konzessionierten Eisenbahnunternehmer zu. (Ähnlich 
auch Haberer: Das österreichische Eisenbahnrecht, Wien 1885, Seite 105.) 
Andere wiederum wollten nicht ein Obereigentum des Staats an den 
Eisenbahnen selbst, d. h. an dem Bahnkörper nebst Gebäuden und Zu¬ 
behör, sondern nur „ein dem Obereigentum ähnliches Herrschaftsrecht 
an dem nutzbaren (unkörperlichen) Rechte der Anlegung und des Be¬ 
triebs der verliehenen Eisenbahnen“ anerkennen, also „ein Obereigentum 
im weiteren Sinne mit dem Charakter des öffentlichen Rechts“. (So Rey- 
scher in „Die Rechte des Staats an den Eisenbahnen“ in der Zeitschrift 
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für deutsches Eecht und deutsche Eeohtswissenschaft 13. Bd. S. 280.) Alle 
diese Versuche haben heute kaum mehr als historischen AVert, da die 
merkwürdigen Begriffe des Ober- und Untereigentums nicht melir in die 
moderne Gesetzgebung aufgenommen worden sind. Denn sic standen da¬ 
mals in engem Zusammenhang mit der Lehnsverfassung und dem Zins- 
mannverhältnis und verloren in dem Augenblick ihre Berechtigung, in 
dem die Vasallen und Zinsbauern nach wirtschaftlicher Erstarkung zu 
Beginn des 19. Jahrhunderts die Bauernbefreiung durchführten und das 
Obereigentum der Lehnsherren beiseiteschoben, um an Stelle von Ober¬ 
und Untereigentum ihr Alleineigentum zu setzen. 

3. AVendet man sich nunmehr der herrschenden Auffassung über 
die öffentliche Sache zu, wie sie in besonders klarer AA'eise von Herbert 
Schelcher in Fischers Zeitschrift für Praxis und Gesetzgebung der A"er- 
waltung Bd. 31 S. 1 ff. entwickelt worden ist, so ist — wie bereits er¬ 
wähnt — im Gegensatz zu Otto Mayer davon auszugehen, daß die öffent¬ 
liche Sache nicht einer einheitlichen, und zwar lediglich öffentlich-recht¬ 
lichen Beurteilung unterliegt, sondern daß sie sowohl als Objekt des 
öffentlichen als auch als solches des privaten Ecchts in Frage kommt. 
Sie liegt also mit anderen Worten mit einem Teil ihrer Ecchtsbeziehungen 
im öffentlichen und mit einem anderen im privaten Eecht, und zwar 
kommt das öffentliche Eecht bei ihr zur Anwendung, soweit es sich uni 
ihre öffentliche Zweckbestimmung, ihre „objektive Zweckgebundenheit“ 
(O. Gierke, Deutsches Privatrecht, II. Bd. § 102) handelt, und das private 
Eecht, soweit diese Voraussetzung nicht zutrifft. Im Bereich des zivilen 
Eechts liegt insbesondere auch das Eigentum an der öffentlichen Sache. 
Alan liat eingewendet, daß bei Durchführung dieser Konstruktion öffent¬ 
liches und privates Eecht sich in fortwährendem AA"iderstreit befänden, 
und daß schließlich das bürgerliche dein öffentlichen Eecht gegenüber 
unterliegen müsse. Dem ist nicht so. Gewiß tritt das zivile Eecht gegen¬ 
über dem öffentlichen Eecht zurück. Diese AA’^irkung ist jedoch nicht diis 
Ergebnis eines ständigen Kampfes zwischen beiden Eechtsdisziplinen, 
■‘Sondern eine Folge der Tatsache, daß dem Privatrecht von Haus aus eine 
Schwäche innewohnt, und daß cs nur mit dem Vorbehalt besteht, soweit 
zu gelten, als nicht schon öffentliches Eecht vorhanden ist. (Zur Be¬ 
gründung dieser Auffassung im einzelnen wird auf Fleiscliiuann: „Ent¬ 
schädigung öffentlicher Betriebsunternehmungen bei Straßensperrungen“ 
in Egers Eisenbahnrechtlichen Entscheidungen Bd. 20 S. 311 ff. ver¬ 
wiesen.) 

Die vorstehenden Grundsätze gelten auch für die Eisenbahnen und 
ergeben ini einzelnen folgende.^ Bild: 


56* 
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a) Es gibt Aachen, bei denen die öffentliche Zweckbestimmung in 
der Natur des betreffenden Gegenstands ohne weiteres begründet liegt. 
Zu ihnen zählen beispielsweise die Küstengewässer. Andere Sachen er¬ 
halten die Eigenschaft als öffentliche erst durch einen besonderen öffent¬ 
lich-rechtlichen Akt. die Indienststellung oder Widmung. Dieser Akt 
ist auch erforderlich, soweit Gegenstände öffentlich-rechtliche Bestand¬ 
teile einer Eisenbahn werden sollen. Die Widmung vollzieht sich in 
diesem Fall durch die sogenannte Planfeststellung mit nach¬ 
folgender Inbetriebnahme. 

Die Planfeststellung fand ihre Rechtsgrundlage für Preußen in § 4 
des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838, wo es hieß: 

Die Genehmigung der Bahnlinie in ihrer vollständigen Durchführung 
durch alle Zwischenpunkte wird dem Handelsminister Vorbehalten. 

Für die Reichsbahn ist neben Art. 94 Reichs-Verf. § 37 Reichsbahn¬ 
gesetz maßgebend, wo in Abs. 2 u. a. bestimmt ist: 

Die Pläne für neue Reichsbahnstrecken sind stets von der Reichs¬ 
regierung endgültig festzustellen. — Die Planfeststellung umfaßt 
die endgültige Entscheidung Uber alle von der Plangestaltung be¬ 
rührten Interessen. 

Ähnliche Bestimmungen finden sich auch im österreichischen Recht 
und in außerdeutschen Ländern (für Österreich vergl. Haherer a. a. O. 
S. 58/59 und die österreichische Verordnung vom 25. Januar 1879. betr. die 
Verfassung der auf Eisenbahnen bezüglichen Projekte und die damit zu¬ 
sammenhängenden Amtshandlungen (RGBl. Nr. 19), und für die Schweiz 
Bundesgesetz über den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem Gel)iet 
der schweizerischen Eidgenossenschaft vom 23. Christmonat 1872 Art. 11 
nebst \ ollziehungverordnung vom 1. Hornung 1875. nbgedruckt bei 
Oetiker: Die Eisenbahn-Gesetzgebung des Bundes, Solothurn 1913, 
S. 27 ff.). 

Sie gehen \on der Erwägung aus, daß ein Eiscnbahnt)au in erhet)- 
lichem Umfang die privaten Interessen, insbesondere der benachbarten 
Grundbesitzer, und zahlreiche öffentliche Interessen wege-, wasser-, bau-, 
feuerpolizeilicher Art sowie die Belange der Landesverteidigung und der 
Post-, Telegraphen-, Zoll- und Steuerverv\ altung berührt, und daß 
zwi.scheii ihnen allen ein Au.egleieh geseliaffen weiden muß, bevor die 
Bahn gebaut wird. Dieser Ausgleich war in Preußen dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten als Nachfolger des Ilandelsministers und ist jetzt 
für die Deutsche Reichsbahn grundsätzlich dem Reichsverkehrsminister 
übertragen worden. 

Der Vorbereitung seiner Entscheidung dient in Preußen ein be¬ 
sonders geordnetes Verfahren, das früher landespolizeiliches Prüflings- 
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verfciliren gen.innt wurde. Seine Einzelheiten waren nicht im Gesetz¬ 
oder Verordnungsweg, sondern nur durch innerdienstliche Anweisungen 
festgelegt und liefen im wesentlichen auf folgendes hinaus: Die Eisen- 
hahnhehörde arbeitete als Grundlage für das Prüfungsverfaliren einen 
Eisenbahnbauplan aus und übersandte ihn dem Regierungspräsidenten. 
Dieser legte ihn in jedem in Frage kommenden Gemeinde- oder Gut.sbe- 
zirk zu jedermanns Einsicht offen mit der öffentlich bekannt gemachten 
Aufforderung, etwaige Einwendungen binnen einer bestimmten Frist 
geltend zu machen. Die gegen den Plan erhobenen Einwendungen waren 
durch Beauftragte des Itegierungspräsidenten und der Eisenbahnbehörde 
in einem an Ort und Stelle anzuberaumenden Verhandlungstermin bei 
eingehender Unterrichtung der Erschienenen über die Sachlage zu er¬ 
örtern, wobei die Erschienenen mit ihren Einwendungen und Erklärungen 
nochmals gehört wurden. Sodann hatte der Regierungspräsident den 
Bauentwurf der Eisenbahnbeliörde zurUckzusenden und ihr gegenüber 
zu den Verhandlungen Stellung zu nehmen. Der in dieser Weise lande.s- 
polizeilicli geprüfte Bauentwurf war von der Eisenbahnbehörde dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten mit gutachtlichem Bericht zur Ent¬ 
scheidung gemäß § 4 de.s Eisenbahngesetzes zu unterbreiten. 

Wichtig für die Entschließung der Ministerialinstanz wie auch für 
das vorangehende Prüfungsverfahren war u. a. der auch für die Reichs¬ 
bahn noch maßgebende § 11 Eisonbahnge.setz. der bestimmt, daß 

die Gesellschaft zur Einrichtung und Unterhaltung aller Anlagen 
verpflichtet ist. welche die Regierung an Wegen. Überfahrten. 
Triften. Einfriedigungen, Bewäs.cerung.s- oder Vorflutanlagen usw. 
nötig findet, damit die benachbarten Grundbesitzer gegen Gefahren 
und Nachteile in der Benutzung ihrer Grundstücke gesichert werden. 
Soweit die Ministerialinstanz zum Schutz der Nachbarn die Errichtung 
von Nebenanlagen der erwähnten Art für erforderlich hielt, wurden sie 
in den Plan eingearbeitet. 

Der Minister traf darauf seine Entscheidung, indem er den Bauplan 
gemäß § 4 a. a. O. förmlich feststellte. Diese Entschließung war den Be¬ 
teiligten durch Vermittlung des Regierungspräsidenten mitzuteilen. 

Mit der Durchführung der Planfeststellung steht fest, welche Gegen¬ 
stände dem künftigen Eisenbahnunternehmen dienen .sollen. Die Eigen¬ 
schaft als öffentliche Sachen erhalten sie jedoch nicht setmn zu diesem 
Zeitpunkt, sondern erst mit der Betriebseröffnung der Eisenbahn. Bis 
dahin findet ausschließlich das Privatreclit auf sie Anwendung. 

Die Rechtsnatur der Planfeslstellung ist häufig verkannt worden. 
Man hat sie — wie bereits unter B I 2 erw ähnt — zum Teil als eine reine 
innerdienstliche Anweisung der Baubehörde bezeichnet. Das ist jedoch 
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völlig abwegig. Denn sie wird vom Planfeststellungsorgan nicht etwa 
in seiner Eigenschaft als oberster Leiter des Eisenbahnbetriebsunter- 
nehniens. sondern als Träger der Eisenbahnhoheitsrechte vollzogen und 
ist, wie noch zu beweisen sein wird, in ihrer Wirksamkeit nicht auf den 
Bereich der Eisenbahnverwaltung beschränkt. Im allgemeinen System 
de.s Verwaltungsrechts ist die Planfeststellung unter die sogenannten Ge¬ 
staltungsverfügungen oder rechtsgestaltenden Verwaltungsakte einzu¬ 
gliedern, da das Wesen dieser Akte, ,.konkrete Tatsachen und Verhält¬ 
nisse mit rechtsverbindlicher Wirkung festzustellen“, oder — wie es 
Duguit: Traite de droit const. I 3 p. 194 ausdrückt — la creation d’une 
Situation de droit, auch im vorliegenden Fall zutrifft (so auch EG. 
V, Zivilsenat in der verfassungsrechtlichen Streitsache Baden gegen 
Eeich im Urteil vom 17. Dezember 1932 RGBl. 1933 I, Nr. 18 S. 95). 

In Preußen ist die Entscheidung gemäß § 4 des Eisenbahngesetzes 
noch spezieller als eine polizeiliche Verfügung im Sinn des Gesetzes 
vom 11. Mai 1842 (Gesetzsammlung S. 192) bezeichnet worden, die im 
Rechtsweg nicht angefochten werden kann. Gegen die Verwendung des 
Begriffs der polizeilichen Verfügung hat sich Otto Mayer in der 2. Auf¬ 
lage seines Verwaltungsrechts im 2. Bd. auf S. 228 ff. wiederholt gewandt, 
und er hat Recht, sofern man als Gegenstand eines Polizeibefehls im 
Sinn einer obrigkeitlichen Willensäußerung lediglich die Untertanen¬ 
pflicht. die gute Ordnung des Gemeinwesens nicht zu stören, anerkennt. 
Diese Auffassung dürfte aber zu eng sein. Als polizeiliche Verfügungen 
sind in diesem Zusammenhang ,.alle Handlungen der Behörden zu ver¬ 
stehen, die nicht privatrechtlich, nicht rein tatsächlicher Natur und rechts¬ 
satzmäßig objektives Recht setzend sind“ (Günther Holstein: ,.Die Lehre 
von der öffentlich-rechtlichen Eigentumsbeschränkung“ Berlin 1921, S. 63), 
auch wenn sie sich auf andere Gebiete als das der Sicherheits- und Ord¬ 
nungspolizei im Sinn des § 10II17 ALE. erstrecken (Oppenhof: „Eessort- 
verhältnisse“ 2. Aufl. S. 316). Das Planverfahren trägt in vollem Umfang 
diesen Gesichtspunkten Rechnung. 

b) Es ist bereits hervorgehoben worden, daß die Vorstellungen, die 
sich an den Begriff des bürgerlich-rechtlichen Eigentums knüpfen, im 
Eisenbahnrecht nicht allenthalben verwirklicht sind, daß aber diese Folge 
gleichwohl die Feststellung nicht hindert, daß die Eisenbahnen auch 
als öffentliche Sachen im bürgerlich-rechtlichen Eigen¬ 
tum stehen. 

Tn diesem Sinn ist auch der Eigentumsbegriff aufzufassen, den das 
Gesetz, betr. den Staatsvertrag über den Übergang der Ländereisenbahnen 
auf das Reich, vom 30. April 1920 (RGBl. 1920 S. 773) und das Reichsbahn¬ 
gesetz in der Fassung v'om 13. März 19-30 (RGBl. Teil II S. 369) ver- 
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wenden. Im »Staatsvertrag ist in § 1 bestimmt, daß die Staatseisenbalinen 
der vertragschließenden Länder, und in § 2, daß alle Grundstücke der 
Länder, die Eisenbalinzwecken gewidmet oder für solche bestimmt sind, 
in das Eigentum des Eeichs übergehen, gleichviel, ob und unter 
welcher Bezeichnung das Land als Eigentümer im Grundbuch ein¬ 
getragen ist. Das Eeichsbahngesetz, durch das das Deutsche Reich zum 
Betrieb der Reichseisenbahnen eine Gesell.schaft errichtet hat, erwähnt 
in § 6, daß die Reichseisenbahnen Eigentum des Reichs blei¬ 
ben, und daß Grundstücke und alle Zubehörstücke einschließlich der 
Falirzeuge, die die Gesellschaft für Zwecke der Reichseisenbahnen er¬ 
wirbt, mit dem Erwerb durch die Gesellschaft kraft Gesetzes in das 
Eigentum des Reichs übergehen. Eben.sowenig wie im preußi¬ 
schen Eisenbahngesetz finden sich auch im Staatsvertrag und im Reich.s- 
bahngesetz Anhaltspunkte dafür, daß der Eigentumsbegriff beider Ge¬ 
setze abweichend von der zivilrechtlichen Norm gestaltet worden uäre. 

In Übereinstimmung hiermit uird auch das Eigentum an Eisenbabn- 
grundstücken durch Auflassung und Eintragung im Grundbuch erworben, 
sofern nicht gemäß § ÜO Grundbuchordnung durch landesherrliche Ver¬ 
ordnung bestimmt ist, daß Grundstücke, die einem dem öffentlichen Ver¬ 
kehr dienenden Bahnunternehmen gewidmet sind, nur auf Antrag ein 
Grundbuchblatt erhalten, und derartige Anträge nicht gestellt werden. 
Zur Übertragung des Eigentums an solchen buchungsfreien Grundstücken 
genügt die unbedingte und unbefristete Einigung des Veräußerers und 
des Erwerbers über den Eintritt der Übertragung und die Beurkundung 
dieser Einigung durch den Beamten der zuständigen Eisenbahnbehörde. 
In den Ländern, in denen die Eintragung des Grunderwerbs im Grund¬ 
buch erforderlich ist. ist sie aber nicht nur, wie Otto ilayer meint, eine 
Ordnungsmaßregel und Bezeugung des (von seinem Standpunkt aus 
öffentlichen) Eigentums, sondern ein Akt von konstitutiver Bedeutung. 
Erst durch die Eintragung wird das Grundeigentum erworben. 

Dem Ei.senbahneigentümer stehen in dem gleichen Umfang wie jedem 
anderen Eigentümer von öffentlichen Sachen die zivilrechtlichen An¬ 
sprüche aus dem Eigentum zu. Er kann danach also insbesondere das 
Eigentum nach § ÜS.5 BGB. vindizieren und, sofern es in anderer V eise 
als durch Entziehung oder Vorenthaltung des Besitzes beeinträchtigt wird, 
von dem Störer nach § 100-1 BGB. die Beseitigung der Beeinträchtigung 
verlangen. Das Recht zur Erhebung der actio negatoria nach § 1004 BGB. 
ist der Eisenbahn vom Reichsgericht ausdrücklich in einem in der Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1930 S. 515 veröffent¬ 
lichten Urteil zugesprochen worden. In diesem Rechtstreit forderte die 
Eisenbahn von einer Zeche, sie solle die Brände und die dadurch hervor- 
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gerufenen Beschädigungen an den Eisenbahndäminen beseitigen, für die 
das Lagern von leiclit brennbaren Haldenbeständen mit Zechenabraum 
längs des Eisenbahndamms ursächlich war. Auch die Geltendmachung 
der linmissionsklage nach § 906 BGB. ist dem Eisenbahnunternehmer als 
Eigentümer nicht verwehrt. 

Die vorstehende Beurteilung gilt auch für die Deutsche Eeichsbahn. 
obgleich diese sich ihrer Struktur nach von anderen Eisenbahnen unter¬ 
scheidet. Denn sie ist bekanntlich nicht als Eigentums-, sondern als Be¬ 
triebsunternehmen begründet worden, d. h. das Eigentum an den Eeichs- 
eisenbahnen ist beim Eeich verblieben, und die Gesellschaft ist lediglich 
ermächtigt und verpflichtet worden, das dem Eeich gehörige Eeichseisen- 
hahnvermögen treuhänderisch zu verwalten. Dabei geht jedoch ihr Ver¬ 
fügungsrecht über die einzelnen Stücke dieses Vermögens sehr weit. 
Denn nach § 6 Abs. 2 des Eeichsbahngesetzes darf sie über alle zum 
Eeichseisenbahnvermögen gehörenden Gegenstände verfügen, soweit sie 
dies mit einer ordnungsmäßigen Betriebsführung für vereinbar hält. 
Lediglich zur Verfügung über Gegenstände, deren Wert 250 OOU EM über- 
-steigt, hat sie die Genehmigung der Eeichsregierung einzuholen. Dem 
Eeich selbst steht kein Verfügungsrecht mehr in der angegebenen Eich¬ 
tling zu. Man wird bei dieser Sachlage § 6 Abs. 2 auch als gesetzliche 
Ermächtigung der Eeichsbahn zur Geltendmachung von Eigentums¬ 
ansprüchen ansehen dürfen. Hierzu führt übrigens auch der Schluß 
a majore ad minus. Ist die Eeichsbahn berechtigt. Teile des Eeichseisen- 
bahnvermögens zu veräußern, so liegt darin auch das mindere Eecht, 
für ihre Unversehrtheit zu sorgen. 

Zu dem gleichen Ergebnis kommt man auch auf Grund folgender 
( herlegungen: Nach § 5 des Eeichsbahngesetzes steht der Eeichsbahn 
das au-s-schließliche Eecht zu. auf den Eeichsbahnstrecken einschließlich 
ihrer künftigen Erweiterungen den Eisenbahnbetrieb zu führen, und 
dieses Eecht erstreckt sich nach § 2 der Satzung auch auf ,.die Aus¬ 
führung aller damit zusammenhängenden oder dadurch veranlaßten 
Geschäfte“. Diese Otesetzesstelle ist so weit gefaßt, daß aus ihr aucli 
die Berechtigung und Verpflichtung der Gesellschaft herausgelesen 
werden kann, das als Objekt des Betriebsrechts anzusprechende Eeichs¬ 
eisenbahnvermögen gegen Störungen und Beeinträchtigungen zu schützen, 
d. h. Eigentumsansprüche geltend zu machen. 

Nur die vorstehend vertretene Auffassung trägt auch den iirak- 
tischen Bedürfnissen Eechnung. Denn da die Eeichsbahn und nicht das 
Eeich das Eeichseisenbahnvermögen verwaltet, verfügt auch nur sie über 
die Kenntnis der einzelnen halle und Tatbestände, die die Geltendmachung 
der Eigentumsansprüche erforderlich machen. 
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Daß der Eeichsbahn die gleiche Befugnis auch für ilir eigenes, das 
Gesellschaftsvermögen, zusteht, ist selbstverständlich und bedarf keiner 
weiteren Begründung. 

c) Die Beschränkungen, denen der Eisen hahn- 
unternehmer unterliegt, bestehen in erster Linie darin, daß 
er weder den Betrieb eigenmächtig einschränken noch den Bahnkörper 
oder das Zubehör zerstören oder in einer den Betrieb beeinträdhtigen- 
den Weise selbst benutzen darf. Er darf aber auch die Bahn weder im 
ganzen noch Teile von ihr veräußern, soweit nicht die staatliche Auf¬ 
sichtsbehörde ihre Genehmigung hierzu erteilt oder — wie für die Reichs¬ 
bahn nach § 6 Abs. 2 Reichsbahngesetz — eine besondere gesetzliche 
Ermächtigung hierzu vorliegt. Diese Folgen, die sich aus dem '\\ e.«en 
der öffentlichen Sache ergeben, bedürfen zu ihrer Verwirklichung keines 
besonderen Vorbehalts in den Konzessionsurkunden. 

Wie steht es nun mit den Parzellen, die zur Anlage der Bahn mit¬ 
erworben wurden, sich aber nachträglich als überschüssig erwiesen? Da 
sie mit der öffentlichen Zweckbestimmung der Eisenbahn nicht in unmit¬ 
telbarem Zusammenhang stehen, müßte an sich ihnen gegenüber die 
Freiheit des Eigentums in vollem Maß in die Erscheinung treten. Auf 
diesem Standpunkt stehen auch die bayrische Konzessionsverordnung 
vom 20. Juni 1855 (s. hierzu auch Reindl in Egers Eis.-Entsch. Bd. 15 
S. 89) und das österreichische Konzessionsgesetz vom 14. September 1854 
(RGBl. S. 238). Auch der dort und in vielen Konzessionen vorbehaltene 
Eigentumsübergang der Eisenbahn an den Staat schließt die freie Ver¬ 
äußerung überschüssiger Parzellen nicht aus, weil sie eben nicht als 
Zu)>eliör der Eisenbahnen gelten (s. a. hessisches Gesetz vom 1. August 
1878). Einen anderen Standpunkt nimmt jedoch das preußische Eisen¬ 
bahngesetz vom 3. November 1838 § 7 Abs. 2 sowie die frühere Praxis 
gewisser Schweizer Kantone (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn¬ 
verwaltungen 1862 S. 825) ein. Nach dem genannten Gesetz bedarf es 
auch zur Veräußerung überschüssiger Parzellen der Eegierungsgenehmi- 
gung. Der Gesetzgeber ist dabei offenbar von der Auffassung aus¬ 
gegangen. daß die öffentlich-rechtliche Beschränkung nicht nur dann 
vorliegt, wenn der öffentliche Zweck objektiv gegeben ist, sondern 
auch schon dann, wenn durch eine Entscheidung der Staatsbehörde die 
öffentliche Zweckbestimmung (subjektiv) anerkannt worden ist. 

d) Es ist in diesem Zusammenhang weiterhin zu prüfen, ob an 
Eisenbahnen Pfand- und Konkursrechte begründet werden 
können. Diese Folge ist früher unter Hinweis auf ihre Eigenschaft 
als res publicae verneint worden. Dernburg (Pfandrecht I S. 427) hat 
diesen Standpunkt für die Eisenbahnliegenschaften schlechthin, Wappäus 
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(Zur Lehre von den dem Rechtsverkehr entzogenen Sachen, Göttingen 
1867, S. 107) mit bezug auf die Staatsbahnen eingenommen. Auch in 
Amerika wurden wegen der Pfändbarkeit der Eisenbahn Zweifel ge¬ 
äußert, weil sie ,,a public highway“ sei (Pierce, treatise on american rail- 
road law’, New York 1867, S. 516 und Redfield. law of railways II S. 459. 
463, 180). Für Österreich liegen in der gleichen Richtung die Ausfüh¬ 
rungen von Randa (Eigentumsrecht § 20 Note 44). Diese Auffassungen 
lassen sich jedoch mit der positiven Gesetzeslage schwerlich in Über¬ 
einstimmung bringen. In Preußen ist durch das in Anlehnung an Vor¬ 
bilder in Ungarn, in der Schweiz und in Österreich geschaffene Gesetz 
über die Bahneinheiten, jetzige Fassung veröffentlicht durch Bekannt¬ 
machung \om 8. Juli 1902 (GS. S. 237), im Interesse der Hebung des 
Kredits von Privateisenbahnen und Kleinbahnen die Veräußerung und 
Pfändung von Bahneigentum der genannten Bahnarten und die Zwangs¬ 
vollstreckung in solches ausdrücklich zugelassen worden. Daß aber 
auch Staatsbahnen die Hypothekenfähigkeit nicht abzusprechen ist, ist 
nicht nur aus der ausdrücklichen Bestimmung des Artikel 48 des schwei¬ 
zerischen Bundesgesetzes über die Verpfändung und Zwangsliquidation 
der Eisenbahnen auf dem Gebiet der schweizerischen Eidgenossenschaft 
vom 24. Juni 1874 ersichtlich, sondern auch aus dem zwischenzeitlich tib- 
gcänderten § 4 des Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924. Denn die.-er 
l)estimmte, daß die Gesellschaft Schuldverschreibungen ini Nennwert 
von 11 Milliarden Goldmark (Reparationsschuldverschreibungen) ausgibt, 
und daß zugunsten der Gläubiger dieser Schuldverschreibungen kraft 
Gesetzes eine erststellige, allen bereits eingetragenen Hypotheken und 
allen sonstigen Pfandrechten im Rang vorgehende Gesamthypothek an 
allen Grundstücken, die zum Reichseisenbahnvermögen gehören, sow ie 
an allen Grundstücken, die Eigentum der Gesellschaft sind, entsteht. Es 
ist in der Tat auch nicht einzusehen, warum eine Eisenbahngesellscliaft 
ihren Grund und Boden, auf dem sich der gesamte Betrieb abwickelt, 
nicht soll verpfänden können. Die verschiedenen Beschränkungen der 
Verfügungsfähigkeit, die der Staat ihr gegenüber zur Geltung bringt, 
heben jenes Recht — wenigstens beim normalen Gang der Dinge — nicht 
auf (im Ergebnis ebenso Regelsberger: ,.Das bayrische Hypotheken¬ 
recht“ I S. 194/195). Mit der öffentlichen Zweckbestimmung kann die 
Pfand- und Konkursfähigkeit der Eisenbahnen durch eine entsprechende 
konstruktive Durchbildung des Pfand- und Konkursrechts sowie durch 
die Einschaltung der staatlichen Aufsichtsbehörden für bestimmte ent¬ 
scheidende Akte in Übereinstimmung gebracht werden. Diesem Gesichts¬ 
punkt haben auch alle in Frage kommenden Gesetzgebungen Rechnung 
getragen, und er ist maßgebend für die Tatsache, daß inbesondere die 
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Kollektivbestellung der Eisenbahnpfandrechte und ihre Realisierung von 
den gewöhnlichen Rechtsätzen abweichen. (Wegen der noch zu erlassen¬ 
den Bestimmungen über die Reichsbahnhypothek s. Kittel-Xawiasky: Die 
Reichsbahn im öffentlichen Recht, Ö. 47.) 

Alan hat die Frage aufgeworfen, ob nicht an Stelle des Bahnkörpers 
und seiner Zubehörteile die Konzession selbst verpfändet werden könne, 
und dies auch bejaht (Bar: „Hannoversches Hypothekenrecht“ S. 52/53). 
Dem kann nicht zugestimmt werden. Infolge ihrer Ausgestaltung als 
höchst persönliches Recht unterliegt die Konzession keiner Pfändung. 

e) In dem gleichen Umfang wie der Pfand- und Konkursfähigkeit 
ist die Eisenbahn auch anderen dinglichen Rechten nur mit 
dem Vorbehalt unterworfen, daß diese mit ihrer öffentlichen Zweck¬ 
bestimmung vereinbar sind. Das gilt beispielsweise von der Servitut 
einer überfahrt, eines Überwegs, einer öffentlichen Trift usw. über die 
Bahn (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ISßS 
S. 28G), von der Begründung von Ob.^ervanzcn am Bahnkörper (Egers 
Eisenbahnrechtliche Entscheidungen Bd. 15 S. 219), von der Servitut, 
ein Anschlußgleis an die Eisenbahn anzuschließen (RG. \om 7. Xovcmber 
1SS2), und schließlich auch im Fall eines Überbaus auf Bahngeländc. 
Die Eisenbahn braucht als Nachbar diesen Überbau entgegen der Be.stim- 
mung in § 912 BGB. in keinem Fall zu dulden, wenn durch ihn die 
Betriebsicherheit oder andere öffentliche Zwecke im Rahmen der Eisen- 
bahnw'irtschaft in Alitleidenschaft gezogen würden. 

f) Abweichungen von der zivilrechtlichen Lage ergehen sich auch 
unter folgenden Gesichtspunkten: Konzession und Planfeststellung sind 
die Akte, durch die die Rechtsgrundlage für den Bau und Betriel) einer 
Eisenbahn geschaffen und von Staats wegen anerkannt wird, daß das 
Unternehmen rechtmäßig errichtet und betrieben wird. Die Planfeststel¬ 
lung ist aber darüber hinaus auch die staatliche Kundgebung, durch die 
die v-erschiedenen beim Bau und Betrieb in Ersclieinung tretenden gegen¬ 
sätzlichen Interessen aufeinander abgestimmt werden, und dieser staat¬ 
lich angoordnete Ausgleich ist — von hier nicht näher zu erörternden 
Sonderfällen abgesehen — ein endgültiger, soweit die beim Bau vorlian- 
denen tatsächlichen Verhältnisse in Betracht kommen. Das hat für die 
Nachbarlage folgende Wirkung: 

aa) Die. Klage des Nachbarn einer Eisenbahn auf Beseitigung des 
Eisenbahnbaus auf Grund behaupteter Verletzungen von Eigen¬ 
tumsrechten ist prozessual unzulässig, weil damit der sachliche 
Bestand des staatlichen Verwaltungsakts der Planfeststellung 
angegriffen wird (so auch Urteil des Gerichtshofs für Kom¬ 
petenzkonflikte vom 12. Januar 1856 ini Justizministerialblatt 
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S. 78). Sie ist aber auch materiell unbegründet, weil im Wider¬ 
streit zwischen öffentliclien und privaten Interessen jenen der 
Vorrang gebührt. 

bb) Der Eisenbahnbetrieb bringt für den Nachbarn mannigfache 
Störungen mit sich. Hierher gehören beispielsweise der Funken- 
W'urf, Kauch und Ruß der Lokomotiven, die Geräusche der fahren¬ 
den Züge, der Abfluß von Regenwasser vom Eisenbahndamin 
auf Privatgrundstücke, die Änderung des Wasserablaufs der 
Nachbargrundstücke usw. In alten diesen Fällen hat die Recht¬ 
sprechung in ständiger Praxis dem Nachbarn der Eisenbahn die 
actio negatoria zur Abwehr dieser Störungen versagt (vgl. RG. 
Bd. 7 S. 266. Bd. 31 S. 287, bayr. Oberster Gerichtshof Entsch. 
Bd. 3 S. 183. Bd. 9 S. 185; ferner Art. 125 des EG. zum BGB. 
und Art. SO des bayr. AG. zum BGB.). Der Grund hierfür liegt 
darin, daß die Oewährung der actio negatoria an die Nachbarn 
mit der Rechtsnatur der Eisenbahn als öffentlicher Sache nicht 
vereinbar ist. Das Reichsgericht hat diese Ansicht (RGZ. Bd. 7 
S. 267) wie folgt begründet: .,In der Erteilung der Konzession 
zum Betrieb der Bahn liegt die allgemeine Anordnung der Staats¬ 
gewalt, daß die benachbarten Grundbesitzer sich diejenigen nach 
teiligen Wirkungen auf ihre Grundstücke gefallen lassen müssen, 
ohne welche der Betrieb nicht ausführbar ist.“ Auch im übrigen 
schreibt die Rechtsprechung der Konzessionserteilung eigentums¬ 
beschränkende V irkungen für die Angrenzer im öffentlichen 
Interesse zu (OLG. Karlsruhe in Egers Eisenbahnrechtliohen 
Entscheidungen Bd. 21 S. 252). Genauer wäre es wohl, die auf- 
geführten irkungen außer der Konzessionserteilung allein 
auch der Planfeststellung als dem Akt mit zuzuschreiben, durch 
den die Konzession zwar nicht in tatsächlicher, aber wohl in 
rechtlicher Hinsicht verwirklicht wird. 

In Bayern galten zur Zeit der bayerischen Staatseisenbahn- 
verwraltiing zum Teil abweichende Bestimmungen, weil Bayern 
das Institut der Planfeststellung im Sinn des preußischen Rechts 
nicht kannte (s. Reindl in Egers Eis.Entsch. Bd. 14 S. 361. 362. 
Bd. 15 S. 84. 85). Nachdem aber nunmehr die Gestaltung ^ on 
Reichseisenbahnanlagen sich ausschließlich auf reichsrechtlicber 
Grundlage vollzieht (Art. 94 IJ.Verf.. § 37 Reichsb.-Ges.). und den 
Ländern insoweit nur noch ein Begutachtungs-, keinesfalls aber 
ein entscheidendes Mitwirkungsrecht zusteht (s. RG. vom 17. De¬ 
zember 1932 a. a. O.). muß die vorstehende rechtliche Beurteilung 
auf alle Reichseisenbahnanlagen schlechthin .\nwendung finden. 
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In den unter aa) und bb) erörterten Fällen muß der Ausgleich 
zwischen der Eisenbahn und den Nachbarn auf dem Gebiet der öffent¬ 
lich-rechtlichen Entschädigung gesucht werden (vgl. hierzu Fritz Fleiner; 
..Institutionen des Verwaltungsrechts“, 8. Aufl. § 18, insbes. S. 294 und 
Kittel-Nawiasky a. a. O. S. 88 ff.). 

g) Unter b) ist bereits ausgefiihrt worden, daß dem Eisenbahnunter- 
nelimer zum Schutz seines Eigentums die zivilrechtlichen Eigeniums- 
ansprüche zustehen. Sobald die öffentliche Zweckbestimmung der Eisen¬ 
bahn in die Erscheinung tritt, wird ihr Schutz durch die Normen des 
öffentlichen Eechts verwirklicht. Dabei ist nun wichtig, daß in den 
öffentlichen Sachen öffentliche \erwaltung zum Ausdruck kommt, und 
daß ihre Unversehrtheit zur guten Ordnung des Gemeinwesens gehört. 
Wird ihre Brauchbarkeit beeinträchtigt, so liegt darin zugleich eine 
Störung dieser guten Ordnung, und ihre Abwehr ist begrifflich Polizei. 
..Das Eeclitsinstitut der Polizei der öffentlichen Sache ergibt sich hier 
Von selbst“ (Otto Mayer im Archiv des öffentlichen Rechts, Bd. 16 S. TU). 
Bei den Eisenbahnen wird sie nicht von den Organen der allgemeinen 
Polizeiverwaltung, sondern von einer besonderen Bahnpolizei ausgeübt. 
Wegen der Durchbildung des Bahnpolizeirechts im einzelnen wird auf 
die einschlägige Literatur (Fritsch: ..Das Deutsche Eisenbahnrecht“. 
2. Aufl. § 4.5: derselbe: ..Die Eisenbalingesetzgebung im Deutschen Reich 
und in Preußen“, 3. Aufl. S. 328/329: Sarter-Kittel: ..Die Deutsche Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft“, 3. Aufl. S. 243 ff.) verwiesen. Hier sei lediglich 
folgendes hervorgehoben: 

Man begegnet öfters der Auffassung, daß dem Träger der in der 
öffentlichen Sache verkörperten öffentlichen Verwaltung ohne weiteres 
auch die Polizei über diese Sache zustehe. Dem ist jedoch nicht so. 
Denn die Polizei ist öffentliche Gewalt, und öffentliche Verwaltung und 
öffentliche Gewalt sind nicht das gleiche. Öffentliche Verwaltung ist 
Tätigkeit des Staats selbst für seine Zw'ecke, öffentliche Gewalt dagegen 
Befehl und Zwang gegenüber den Untertanen, um von ihnen ein bestimm¬ 
tes Tun oder Unterlassen zur Erfüllung des Staatszwecks zu erreichen. 
Beide Begriffe sind einander auch nicht koordiniert, die öffentliche Ver- 
w'altung ist vielmehr der öffentlichen Gew'alt untertan. Infolgedessen 
muß die öffentliche Gewalt dem Träger öffentlicher Verwaltung beson¬ 
ders delegiert werden, sofern sie überhaupt von ihm und nicht ^on einem 
anderen Organ ausgeübt werden soll. Für das Eisen bahn recht ergibt 
Sich aus diesen Überlegungen, daß in der Verleihung einer Eisenbahn¬ 
konzession nicht ohne W'eiteres die Übertragung der Bahnpolizei an den 
Eisenbahnunternelimer begründet liegt, sondern daß es zur Herbeiführung 
dieses Erfolgs eines besonderen Akts bedarf (so auch W. Schelcher in 


874 


Die Lehre von den öffentlichen Sachen und 


Fischers Zeitschrift Bd. 35 S. 18 und für das bayr. Recht Reindl in Egers 
Eis.Entsch. Bd. 15 S. 85 lit. d). Dies ist auch der Standpunkt des preußi¬ 
schen Eisenhmhngesetzes vom 3. November 1838. Denn obwohl diesem 
der Charakter von Xormativbestimmungen für Eisenbahnkonzessionen 
zukommt, wird in § 23 noch besonders bestimmt, daß „die Handhabung 
der Bahnpolizei der Gesellschaft nach einem darüber vom Handelsmini¬ 
sterium zu erlassenden Reglement .übertragen* wird . 

Otto Mayer führt in seinem Deutschen Verwaltungsrecht, 2. Aufl. 
Bd. 2 S. 35 aus, daß durch die Polizei der öffentlichen Sache gleichzeitig 
..die räumliche Grundlage ihres Rechts und ihrer Wirksamkeit“ fest¬ 
gestellt würde. Im Eisenbahnrecht wäre danach der Umfang der öffent¬ 
lichen Sache Eisenbahn durch das Bahngebiet begrenzt, weil dieses den 
örtlichen Geltungsbereich der Bahnpolizei bildet. Diese Folge lehnt 
jedoch Otto Mayer ausdrücklich ab. Denn er erkennt, wie bereits gezeigt, 
beim Eisenbahnunternehmen als öffentliche Sache lediglich den Schienen¬ 
weg an. Dabei weist er darauf hin, daß „die Bahnpolizei keine Polizei 
der öffentlichen Sache, sondern Anstaltsgewalt sei, von derselben Natur 
wie die, welche die Post über ihre Gäste in äußeren Postlokalen und im 
Postwagen ausübt oder der Gerichtsvorsitzende im Sitzungsaal“. Der 
Auffassung über das Wesen der Bahnpolizei kann nicht zugestimmt 
w erden. Richtig ist jedoch, daß für die Eisenbahnen aus dem räumlichen 
Geltungsbereich der Bahnpolizei keine Schlüsse auf den örtlichen Um¬ 
fang der öffentlichen Saehe gezogen werden können. Die Grenze wird 
insoweit durch den Akt der Widmung bestimmt. Alle Grundstücke, die 
in die Planfeststellung einbezogen werden, erhalten dadurch die Eigen¬ 
schaft der öffentlichen Sache (ebenso Fritsch: Das Deutsche Eisenbahn¬ 
recht, 2. Auflage S. 411. Siehe auch Kittel bei Kittel-Nawiasky a. a. O. 
S. 57 Anm. 27). Es ist danach also nicht nur die Unterstellung der 
Schienenwege unter das öffentliche Recht für begründet zu erachten. 

h) Eine Sonderstellung nimmt die öffentliche Sache schließlich noch 
im Gebiet des Enteignungsrechts ein. Auszugehen ist dabei 
von der Tatsache, daß das Finanz- und Verwaltungsvermögen des 
Staats (zu diesen Begriffen Bla) und der sonstigen Träger öffentlicher 
Verwaltung der Enteignung ebenso unterliegt wie das Privateigentum. 
Denn es ist nicht anzunehmen, daß die Staatsgewalt aus Gründen des 
öffentlichen Wohls ihr eigenes Gut dem Zwang der Enteignung in 
weniger weitem Umfang als das Privateigentum unterwerfen wolle. 
Schwierigkeiten ergeben sich jedoch, wenn die Enteignung auf öffent¬ 
liche Sachen wie Straßen. Truppenübungsplätze, Wasserläufe iisw. stößt. 
Dann w ird allgemein und mit Recht die Durchführung der Enteignung 
für unzulässig erachtet, weil — ^ie Grünhut; ..Enteignungsrecht“ S. 76ff. 
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aiisführt — das öffentliche Gut bereits dem öffentliclien Gebrauch dient 
und ihm de^alb nicht erst zwangsweise gewidmet 'werden kann, oder 
weil — wie Layer: ..Prinzipien d. Ent.“ S. 592 als Vertreter der Lehre 
vom öffentlichen Eigentum es formuliert — die Sache, die im öffentlichen 
Eigentum steht, bereits dem öffentlichen Interesse gewidmet ist. Bei 
diesem Ergebnis kann man sich Jedoch nicht bescheiden. Das praktische 
Bedürfnis fordert, daß in Fällen wie den vorliegenden die minder bedeut¬ 
same Anlage der volkswirtschaftlich wichtigeren weicht oder sich dieser 
wenigstens unterordnet. Zu erreichen ist das dadurch, daß der Herr der 
öffentlichen Sache sie dieses Charakters durch ..Einziehung“ (Aufhebung. 
Auflassung) entkleidet. Dann wird sie ausschließlich Privateigentum 
und damit geeignetes Objekt für die Durchführung der Enteignung. Auf 
dem gleichen Standpunkt steht auch das französische Enteignungsrecht. 
Sielie hierzu de Lalleau: Traite de l’expropriation I p. 182: Les obJets, 
qui le (sc. doniaine public) composent, ne de\iennent alienables que 
lorsqu’ils ont eie detaches par changement de nature et de destination 
et qu’ils ont ete remis aux corps administratifs pour faire partie des 
biens ordinaires et patrimoniaux. 

Im modernen deutschen Eisenbahnrecht haben die vorstehenden 
Gedankengänge insofern eine Abwandlung erfahren, als nicht nur zur 
Enteignung einer Eisenbahn in ihrer Eigenschaft als öffentliche Sache, 
sondern auch zur Enteignung von Reichseisenbahnvermögen und Grund¬ 
stücken der Gesellschaft schlechthin die vorherige Entwidmung erforder¬ 
lich ist. § 38 Abs. 3 Eeichsbahngesetz formuliert das so: 

„Die zwangsweise Entziehung oder Beschränkung des Eigen¬ 
tums an Teilen des EeiGhseisenbahn^ ermögens oder an Grundstücken 
der Gesellschaft ist nur nach vorheriger Genehmigung der Reichs¬ 
regierung zulässig.“ 

Die Genehmigung der Reichsregierung ist die Entwidmung (so auch 
Kitlel-Nawiasky a. a. O. S. 65 u. 92 ff., wo insbesondere die verw altungs¬ 
rechtliche Bedeutung der Einbeziehung des Reichsbahn-Gesellschafts- 
N crmögens in die Reglung des § 38 (3) erörtert wird). 

i) Die Endigung der öffentlichen Sache tritt mit dem Wegfall 
ihrer öffentlichen Zweckbestimmung ein. Zur Herbeiführung dieser 
irkung bedarf es in der Regel der Einziehung oder, wie man dafür 
w'ohl auch sagt, der Auflassung, Ausreihung, Deklassierung. Kassierung. 
Entwidmung. Im Eisenbahnrecht ist hierzu ein besonderer Bescliluß der 
zuständigen Aufsichtsbehörde erforderlich, der bei Privatbahnen vor¬ 
wiegend durch den Ablauf der Frist, für die die Konzession erteilt 
Worden ist, oder durch ein hartnäckiges Zuwiderhandeln des Eisenbahn¬ 
unternehmers gegen die Konzessionsbestimmungen (preuß. Eisenbahn- 
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gesetz g 47) ausgelöst wird. Das Eeiclisbahngesetz erwähnt die Ent¬ 
widmung in dem bereits erörterten § oS Abs. 3. Ist sie ausgesprochen, 
so untersteht die Eisenbahn nunmehr ausschließlich dem Privatrecht. 

In der Regel ist jedoch bei Privatbahnen mit der Aufhebung der Kon¬ 
zession nicht die vorstehende Folge, sondern die Übernahme der Bahnen 
in das Eigentum und in die Verwaltung des Staats verbunden. Die Rechts¬ 
grundlage hierfür bilden Bestimmungen der Konzessionsurkunden, durch 
die der Staat sich nach Ablauf einer gewissen Zeit — meist nach 90 oder 
99 Jahren — den unentgeltlichen Heimfall oder, falls das staatliche Inter¬ 
esse es erfordert, schon vorher den entgeltlichen Rückkauf der Bahn vor¬ 
behält (siehe hierzu auch preuß. Eisenbahngesetz § 42). In diesen Fällen 
tritt ebenso wie bei der Fusion mehrerer Bahnen zu einem Unternehmen 
für sie nicht der Verlust der Eigenschaft als öffentliche Sache, sondern 
nur ein Wechsel in der Trägerschaft ein. An Stelle des bisherigen 
Unternehmers tritt nunmehr der Staat selbst. Die öffentliche Zweck- 
Itestimmung w ird jedoch durch den Vorgang nicht berührt. 

Zu verweisen ist in diesem Zusammenhang noch auf § 21 dos 
preußischen Eisenbahngesetzes, der bestimmt, daß das Handelsministe¬ 
rium die Konzession zurücknehmen und die Anlage, so wie sie liegt, 
versteigern kann, wenn die Fristen, in denen die Anlage fortschreiteii 
und vollendet werden soll, nicht eingehalten werden. Durch die staat¬ 
lichen Zwangsmaßnahmen kann hier die Anlage der Rechtsordnung der 
öffentlichen Sache schon deshalb nicht entzogen werden, weil sie ihr als 
reine Bauanlage noch gar nicht unterstanden hat. Denn öffentliche Sache 
wird sie erst mit der Eröffnung des Eisenbahnbetriebs. 

4). Die Kreuzung von Eisenbabnaiilagen. 

Die Reichsbahn fordert in Anlehnung an eine frühere gleichartige 
Praxis der ehemaligen Staatseisenbahnverwaltungen die völlige Ent¬ 
schließungsfreiheit darüber, ob sie einem Privaten die Inanspruchnabme 
von Eisenbahngelände für betriebsfremde Zwecke gestatten soll oder 
nicht, und das Recht, die Gestattung von der Zahlung sogenannter ..An¬ 
erkennungsgebühren“ abhängig zu machen. Diese Auffassung hat sie 
auch in letzter Zeit vertreten, als die Unternehmer von Gasfernleitungen 
im Ruhrgebiet sie ersuchten, sie möchte ihnen das Durchleiten oder 
Kreuzen von Gasfernleitungen durch den oder mit dem Bahnkörper er¬ 
lauben. Bei der Bemessung der Höhe der damals geforderten Anerkeii- 
uuugsgebühren hat die Reichsbahn auch dem Umstand mit Rechnung 
getragen, daß ihr durch die Gasfernleitungen erhebliche Frachtausfälle 
verursacht werden. Ob dieser Standpunkt richtig ist oder nicht, hat in 
der Literatur zu lebhaften ^leinungsv erschiedenheiten geführt. Bejaht 
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liaben die Frage: Charitius in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
hahnvervraltungen 11)28 S. 197 ff.. 19'29 S. 253 ff., Xeli.«e ebenda 1930 
S. 818 ff. und Heilfron in Egers Ei.senbahnrechtlichen Entsclieidungen 
J?d. 48 S. 197 ff., \erneint worden ist sie ^on Heymann in Gruehots Bei¬ 
trägen Bd. 70 S. 1 ff., von v. Kienitz ebenda Bd. 71 Heft 5 und von Müller 
in Egers Eisenbahnreclitliclien Entscheidungen Bd. 50 .S. 115 ff. Die 
Beurteilung dieser Angelegenheit hängt eng mit der Eigenschaft der 
Eisenbahn als öffentliche Sache zusammen und gehört deshalb auch in 
den Kreis unserer Untersuchungen. Bevor jedoch auf Einzelheiten ein¬ 
gegangen wird, sei kurz auf analoge Vorgänge aus dem Wegerecht hin¬ 
gewiesen, wo die Inanspruchnahme der Wegekörper durch Gas-, Wasser-, 
elektrische und andere Leitungen beinahe zu den alltäglichen Erschei¬ 
nungen gehört. 

1 a) .Jeder öffentliche Weg dient dem allgemeinen Verkehr und 
gehört deshalb zu den öffentlichen Sachen. Wie bei diesen, so sind auch 
seine Rechtsbeziehungen Gegenstand teils des öffentlichen, teils des 
Privatrechts. Dabei ist für die Abgrenzung beider Rechtsgebiete davon 
auszugehen, daß der allgemeine Verkehr auf den öffentlichen Wegen 
dem öffentlichen Recht unterliegt. Insoweit darf auch keine 
zu enge Auffassung \ertreten werden. Denn die öffentliche Zweck¬ 
bestimmung des öffentlichen Wegs würde sich zweifellos nicht oder nur 
in sehr unvollkommener Weise verwirklichen lassen, wenn die Zustän¬ 
digkeit der öffentlichen Gewalt auf die Verkehrsreglung als sokhe 
beschränkt bliebe. Das Ziel kann nur erreicht werden, wenn der öffent¬ 
liche Weg dem öffentlichen Recht außer in seinen den allgemeinen Ver¬ 
kehr unmittelliar berührenden Beziehungen auch für alle die Maßnahmen 
untersiellt wird, die diesem Zweck mittelbar dienen. Hierzu gehören ins¬ 
besondere die Wegeherstellung, die Wegeändernng. die Wegeeinziehung 
und die Wegeunterhaltung oder — vom Standpunkt der Rechtsträger aus 
gesehen — die Verkehrspolizei, die Wegeherrschaft im Sinn der Sorge 
für den Weg in seinem Bestand und die Wegeaufsicht als Staatsaufsicht 
über die mit dem Wegewesen befaßten Staats- und Selbstverwaltungs¬ 
organe. Um den dem Privatrecht zukonimenden Geltungsbereich 
iin Wegerecht abzugrenzen, wird zweckmäßig an die Talsaclie an- 
ercknüpft. daß nach der Rechtsprechung des Reichsgerichts und de« 
preußi.schen Ober^ erw-altungsgerichts für die Schaffung eines öffent¬ 
lichen Wegs der übereinstimmende Wille der Wegepolizeibeliörde, des 

Pgeunterhältutigspflichtigen und des Wegelandeigentümers erforderlich 
sind. Die Zustimmung de.s Wegelandcigentiiiners enthält zugleich auch 
seine Einverständniserklärung, daß er sich für die Dauer der Verwen¬ 
dung seines Grundstücks als öffentlicher Weg zugunsten der öffentlichen 
Gewalt seiner pri\ntrechtlichen Verfüsttng.sbefugnis für alle Anordnun¬ 
gen enthalten wolle, die die Zweckbest immune des öffentlichen AVegs 
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mit sieli bringt. In diesem Kähmen ist also das Privatreoht vvohl vorhan¬ 
den. tritt aber nicht in die Erscheinung. Soweit es sich jedoch um solche 
Beziehungen des öffentlichen Wegs handelt, die über seine unmittelbare 
Bestimmung, ahs Ort des öffentlichen Verkehrs zu dienen, hinausgehen 
und die insbesondere auch dann noch wirksam bleiben, wenn der öffent¬ 
liche Weg auf hört zu bestehen, spielt das Mitbestimmungsreoht des Privat- 
berechtigten eine aktuelle Rolle. 

Für die Praxis ergibt sich hieraus folgendes: Die Wegebenutzer 
gliedern sich in solche, die den Weg nur zum flehen. Fahren. Reiten usw. 
benutzen. Sie üben damit lediglich den Gemeingebrauch aus und 
bedürfen hierzu keiner besonderen Erlaubnis. Andere benutzen den 
öffentlichen Weg in einer Weise, die der Art nach zwar ebenfalls noch 
als Gemeingebrauch anzusprechen ist. die sich aber doch immerhin in 
ihrer Wirkune als eine gegenüber dem normalen Gebrauch gesteigerte 
Form darstellt und deshalb von Fleiner (a. a. O. S. 378) als gestei¬ 
gerter Gemeingebrauch bezeichnet wird. In Frage kommen 
dabei beispielswei.se das Einrichten von fliegenden Verkaufständen, der 
Wegeverkehr mit schwersten, u. I^. verkehrsgefiUirdenden Lasten usw. 
Solche Tätigkeiten sind nicht schlechthin, sondern nur auf Grund einer 
besonderen Erlaubnis der wegepolizeilichen Behörde zulässig. Das ist 
jedoch auch das einzige Unterscheidungsmerkmal zwischen dem all¬ 
gemeinen und dem gesteigerten Gemeingebrauch. Schließlich gibt es 
noch eine Art der Benutzung öffentlicher Wege für individuelle Zwecke, 
die weder im allgemeinen noch im gesteigerten Gemeingebrauch enthalten 
ist. Das sind die Fälle der Sondernutzung, und zu ihnen gehört 
auch das bereits erwähnte Einbauen von Schienen. Kabeln und Röhren 
in öffentliche Straßen. Die Grenzen zwischen dem gesteigerten Gemein¬ 
gebrauch und der Sondernutzung mögen im Einzelfall flüssig sein, im 
allgemeinen unterscheiden sich die beiden Nutzungsarten in tatsächlicher 
Hinsicht dadurch, daß jener in der Regel weder den Wegezustand (ein¬ 
schließlich des Ober- und Unterirdischen) noch den übrigen Gebrauch in 
nennenswertem Lmfang zu schädigen geeignet ist. während die Sonder¬ 
nutzung meist erhebliche Änderungen am Wegekörper einschließlich des 
Ober- und Unterirdischen zur Voraussetzung hat. 

In rechtlicher Beziehung tritt bei der Sondernutzung das bereits 
erwähnte DoppeHerhältnis des öffentlichen Wegs dadurch in die Er¬ 
scheinung, daß bei der Begründung und Durchbildung dieses Rechts¬ 
instituts sowohl der öffentlich-rechtlich Beteiligte wie der Privat- 
berechtigte mitwirken müssen. Im Bereich des öffentlichen 
Rechts kann die Sondernutzung nur auf Grund einer besonderen 
Verleihung, einer Konzession im eigentlichen Sinn des Worts, 
ausgeübt werden. Dabei ist es Sache der den Gemeingebrauch 
regelnden Polizeibehörde, sie durcli einseitigen hoheitsrechtlichen 
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Verwaltungsakt zu begründen. Der Priv.ue erwirbt durch die 
Konzession gegen die verleihende Behörde ein subjektives öffentliches 
Kecht. Andererseits treten aber auch die Rechte des Wegeland¬ 
eigentümers in die Erscheinung, weil er die den Gemeingebrauch 
überschreitende Benutzung seines Eigentums nicht zu dulden braucht, und 
weil außerdem die Sondernutzung tiei Einziehung des Wegs diesen nur 
auf dem Boden des Privatrechts auf Grund privatrechtlicher Abmachun¬ 
gen zwischen dem Nutzungsberechtigten und dem Wegelandeigentümer 
überdauern kann. Dabei ist der Eigentümer in seiner Ent¬ 
schließung, ob er die Zustimmung erteilen will 
oder nicht, frei. Verweigert er sie, und kann sie auch nicht im 
Wege der Enteignung erlangt werden, so ist die Anlage privatrechtlich 
unzulässig, selt>st wenn die Wegepolizeitiehörde sie v’om öffentlich-recht¬ 
lichen Standpunkt aus genehmigt hat. Erteilt der Eigentümer die Ge¬ 
nehmigung. so stehen hierfür lediglich die Formen des Privatrechts, wie 
beispielsweise die Gewährung einer Grunddienstbarkeit, der Abschluß 
eines Mietvertrags oder schließlich auch bloß die unter dem Vorbehalt 
des jederzeitigen Widerrufs erteilte Gestattung zur Verfügung. Inso¬ 
weit ist der Eigentümer auch befugt, als Gegen¬ 
leistung die Zahlung einer \'ergütung zu ver¬ 
langen. ..Streitigkeiten über diesen der öffentlich-rechtlichen Ver¬ 
leihung substruierten Privatvertrag werden dann durchaus als bürger¬ 
lich-rechtliche behandelt.“ (So Thoma; ..Die Gasröhrenkonzession und die 
Rechtslage des Röhrennetzes nach Ablauf der Konzessionsdauer“ im 
Archiv für öffentl. Recht Bd. 38 S. 81.3.) Die vorstehend vertretene Auf¬ 
fassung wird in vollem I'mfang von der Rechtsprechung des sächsischen 
Oberverw'altungsgerichts gebilligt (.Jahrbücher des sächsischen Oberver¬ 
waltungsgerichts Bd. 15 S. 175) und gilt uneingeschränkt auch für das 
preußische Wegerecht (Germershniisen-Seydel: „Wegerecht und Wege¬ 
verwaltung in Preußen“ 4. Aufl. 1. Bd.. § fi. insbesondere S. 97 und Erich 
Kaufmann im Wörterbuch des Staats- und Verwaltungsrechts III (1914) 
S. 7ti7: „Hinter der Grenze des Gemeingebrauchs beginnt die auf privat¬ 
rechtliche Formen angewiesene Betätigung des Eigentümers, indem alle 
Sondernutzungen bürgerlich-rechtliche Verträge voraussotzen). 

b) Mit der Frage der SonderiiutZungen hat sich auch Köhler in der 
Zeitschrift für deutsches bürgerliches Recht und französisches Zivilrecht 
Bd. 32 lieft l (Mannheim 1!H(1) unter Entwicklung folgender Gedanken¬ 
gänge beschäftigt: Das Recht einer Gasanstalt. Röhren in die öffentlichen 
Straßen zu legen, sei eine zivilrechtliche Servitut, freilich keine ..Grund¬ 
dienstbarkeit im eigentlichen Sinn“ und auch nur ähnlich den beschränkt 
persönlichen Dienstbarkeiten nach § 1990 BGB. Unter diesen Umstanden 
..bleibt nichts anderes übrig, als die Bestimmungen des BGB. rechtsähn- 
lich in Anwendung zu bringen“, und zwar je nach der Sachlage bald die 
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Bestimmungen Ul>er die persönliche und bald die Hegeln über die Grund¬ 
dienstbarkeit. Köhler glaubt, damit ..eine Dienstbarkeit eigener Art“ 
erfunden zu haben. ..an welche die Wi.ssenschaft bisher nicht gedacht hat“. 
Diese Konstruktion vermag deshalb nicht zu befriedigen, weil sie aus¬ 
schließlich zi\ ilrechtlich gehalten ist und den öffentlich-rechtlichen Ele¬ 
menten des Tatbestands in keiner Wei.se Hechnung trägt. Köhler über¬ 
sieht überdies ^on seinem eigenen einseitigen iStandpunkt aus. daß das 
BGB. den Kreis der dinglichen Hechte abschließend geregelt hat. 
und daß infolgede.esen im Hahmen des positiven Rechts weder für 
..Dienstbarkeiten eigener -4rt“ noch für die rechtsähnliche .\nvvendung 
der Bestimmungen über Grunddienstbarkeiten auf Verhältnisse der vor¬ 
liegenden Art Raum ist. 

2. Die Erwägungen unter la) gelten mutatis mutandis auch im 
Eisenbahnrecht für die Beantwortung der Frage, ob und unter welchen 
Bedingungen Gasfernleitungen durch den Bahnkörper gelegt werden 
können. Wie dort, so ist auch hier für die Beurteilung aus dem Tatbestand 
eine öffentlich-rechtliche und eine pri^ atrechtliche Seite auszusondern. 

a) Für die Anwendung des öffentlichen Rechts ist insbesondere der 
Umstand wichtig, daß jede Gasfernleitung den Bahnkörper in seinem Be¬ 
stand insiifern berührt, als sie eine Unter- oder Überführung oder eine 
sonstige Änderung an ihm erforderlich macht. Zulässig wären aber der¬ 
artige .\rbeiten grundsätzlich wohl nur. nachdem vorher, wie bereits 
unter C3a) erwälmt. eine Planfeststellung stattgefunden hat. für die 
bei der Reichsbahn Art. 94 der Reichsverfassung und § 37 des Reichs- 
balinge.setzcs die Rechtsgriimllage bilden. Die Planfeststellung umfaßt das 
Hecht zur endgültigen Feststellung der Pläne für den Bau neuer und die 
V eränderung bestehender Eiscnbahnanlagen und steht bei der Reichsbahn 
dem Keichs^ erkehrsminister für neue Strecken sclilechthin und für die 
Veränderung bestehender Bahnanlagen dann zu. wenn diese den Bereich 
der nacli Art. Ü4 der Hcichs^ erfassung anzuhörendeii Landespolizei- 
behörde berühren, und zw ischen der Reichsbahn und der Landespolizei- 
bchördc Mcinungsverschiedenlieiten auftreten. Dann hat die Reichsbahn 
die Pläne mit dom Gutachten der Landesl)ehörde dem Reichsverkehrs¬ 
minister zur Feststellung vorzulegen. Tm übrigen, also w'enn landes- 
polizeilichc Interessen überhaupt nicht in Frage kommen, oder Meinungs¬ 
verschiedenheiten zwischen <ler Reichsbahn und der Landespolizei nicht 
bestehen, stellt die Reichsbahn die Pläne selbst fest. Dabei handelt es 
sich in jedem Fall, gleichgültig, ob der Reichsverkehrsminister oder die 
Hcichs))ahn Planfeststellungsorgan ist. um die Ausübung eines lloheit.s- 
reclits. das mit der Frage des Eigentums am Heich.seisenbahnvermögen 
nichts zu tun hat. 

In diesem Zusammenhang bleibt zu prüfen, ob der Interessent für 
ein Gasfernunternehmen die Planfeststellung und damit die Benutzung 
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des Balinkörpers für seine Zwecke in öffentlicli-reclitlicher Hinsicht er¬ 
zwingen kann. Das ist zweifellos zu verneinen, w'eil auf die Vornahme 
eines Verw altungsakts nicht geklagt weiden kann. 

Etwas anderes ist jedoch die Frage, ob das Planfeststellungsorgan 
nicht von sich aus zur Planfeststellung \erpflichtet ist. Denn selbst 
wenn dem einzelnen kein Rechtsanspruch auf Erfüllung bestimmter 
AV'ünsche zusteht, so kann trotzdem die Stelle, die darüber zu befinden 
hat. in ihrer Entschließung an gewisse Rücksichten öffentlich-rechtlicher 
Art gebunden sein (II. Schelcher in Fischers Zeitschrift Rd. 48 S. 393). 
Die Stellungnahme ini einzelnen wird hier wesentlich durch die Auf¬ 
fassung über die öffentliche Sache bedingt. Schließt man sich der Lehre 
vom öffentlichen Eigentum an. so wird man insoweit den Pflichtenkreis 
der Behörden erheblich weiter ziehen, als dies bei Behandlung der 
öffentliclien Sache unter dem Gesichtspunkt des gemischten Rechtsver¬ 
hältnisses (s. o. Billa) der Fall ist. 

So hat in der Tat auch, zwar nicht für das Eisenbalin-, wohl aber 
für das AVegerecht, beispielsweise das von Otto Mayer stark beeinflußte 
sächsische Ministerium des Innern früher die AVegeaufsichtsbehörden 
ausdrücklich ermächtigt, „völlig unbegründeten AVidersprüchen der AA’ege- 
baupflichtigen gegen die Inanspruclinalime der Wege durch die Tele- 
grapbenverwaltung für ihre Zwecke entgegenzutreten“ (vgl. Fischers 
Zeitschrift Bd. 17 R. 246). und schon vorher hatte die gleiclie Behörde 
einen Stadtrat. der das Durchschneiden des Luftraums über einem öffent¬ 
lichen AVeg verhindern wollte, dahin beschieden. es könnte ihm ..nicht 
beigestitnmt werden, wenn er ein jede Mitbenutzting von anderer Seite 
ausseltließendes \''erfügungsrecht an dem über dem öffentlichen Straßen¬ 
körper befindlichen Luftraum in .Anspruch nimmt . . . Die Mitbenutzung 
dieses Raums zu versagen, würde sich nur dann rechtfertigen lassen, 
w'enn ein dringendes öffentliches Recht es erfordert“ (mitgeteilt \on 
H. Schelcher a. a. O. Bd. 48 S. 397 Anmerkung). — In ähnlicher AA’eise 
hat sich auch Rehm in einem dem Gaswerk ßtraßburg unterm 5. März 1903 
erstatteten Gutachten ütter dessen Rechtsbeziehungen zur Stadt Straß- 
burg geäußert (initgeteilt von Ttioma a. a. O. Bd. .38 S. .348/34!>). Damals 
handelte es sich um die Frage, ob die Stadt der Gasgesellschaft die Zu¬ 
stimmung zum Legen neuer Rohrleitungen in die Straßen erteilen müs.se. 
Rehm Iiat dies mit Rücksicht auf die Eigenscliaft des AV eg.s als öffent¬ 
liches Gut und öffentliches Eigentum bejaht. — In der gleichen Richtung 
liegen schließlich auch die Ausführungen \on H. Schelcher selbst in einer 
•Abhandlung über die Lehre vom öffentlichen Eigentum in Fischers Zeit¬ 
schrift Bd. 18. insbe.sondere S. 396. Dort hat Schelcher die früher (a. a. O. 
Bd. 31 S. 1 ff.) {^]g begründet anerkannte Theorie von den gemischten 
Rechtsverhältnissen fallen lassen und sich in jeder Hinsicht die Lehre 
' om öffentlichen Eigentum zu eigen gemacht. Dabei fordert er. ..daß 
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das öffentliche Eigentum als ein Vermögensohjekt, welches im Grunde 
genommen für die Allgemeinheit vorhanden ist. grundsätzlich auch für 
die besondere Benutzung einzelner zur Verfügung gestellt werden 
sollte, soweit eben das Interesse der Allgemeinheit nicht entgegen.steht. 
Dieses Ergebnis erscheint weitgehend, ist aber kaum etwas anderes als 
die Folgerung aus der Tatsache, daß der einzelne ein Glied der All¬ 
gemeinheit ist, die öffentliche Verwaltung und alles öffentliche Gut des¬ 
halb auch dem Interesse des einzelnen bis zu einem gewissen Grad zu 
dienen bestimmt ist.“ 

Für das Eisenbahnrecht würde sich liieraus die—allerdings nicht klag- 

_Verpflichtung der Planfeststellungsbehörden ergeben, in der Regel 

die für die Gasröhrenkreuzung erforderliche Planfeststellung vorzunehmen. 

Gegenüber den vorstehenden Ausführungen ist folgendes ein¬ 
gewendet worden: Gehe man davon aus, daß auch die öffentliche Rache 
im Privateigentum stehe, und daß dieses Eigentum nur soweit zurück¬ 
gedrängt sei. als die öffentliche Zweckbestimmung der .Sache es er¬ 
fordere. so werde man schon unter diesem Gesichtspunkt den Pflichten¬ 
kreis der zuständigen Behörden enger ziehen. Zu diesem Schluß führe 
auch die Erwägung, daß die Verwaltungsbehörden zwar grundsätzlich 
ihre Entschließungen nach freiem Ermessen träfen, soweit die Gesetze 
nichts anderes bestimmten, daß jedoch dieses freie Ermessen nach einem 
allgemeinen Grundsatz des rechtstaatlichen Denkens immer ein pflicht- 
mäßiges sei und niemals unsachlichen Bestrebungen nutzbar gemacht 
werden oder in Willkürakte ausarten dürfe. Es sei kein Grund ersicht¬ 
lich. für die vorliegenden Tatbestände des Wege- und des Eisenbahn¬ 
rechts einen anderen ^laßstab anzuw'enden. Für das Wege recht ist das 
\ om sächsischen L>i)erverwaltungsgericlit in jener bekannten Entschei¬ 
dung, in der es sich mit der Mayerschen Lehre vom öffentlichen Eigen¬ 
tum auseinandergeselzt hat (.Tahrbücher des sächsischen Oberverwal¬ 
tungsgerichts Bd. 1.). S. ittd/JüT), in folgender Weise formuliert worden: 
„deshalb ist auch die Gemeinde... als „Herrin“ der \ on ihr unterhaltenen 
öffentlichen AVege berechtigt, die von einem Dritten in Ansehung solcher 
Wege begehrte, die Grenzen des gemeinen Gebrauchs überschreitende 
Durchführung von AA’asscr- und Gasleitungen nach ihrem freien 
Ermessen zu gestatten oder zu versagen. Das Gleiche 
muß entsprechend von elektrischen oder sonstigen Leitungen gelten, 
die über die Straße geführt werden sollen. Auch insoweit haben die 
Gemeinden, immer vorausgesetzt, daß von der zuständigen Verwaltungs¬ 
behörde keine polizeilichen Bedenken erhoben werden, vermöge der ihnen 
an den Gemeindestraßen zustehenden öffentlich-rechtlichen Herrschaft 
grundsätzlich freie Hand, ob sie einem Dritten eine derartige 
Sondei-befugnis zu gestehen oder verweigern oder nur 
gegen Gewährung eines sogenannten Bezeigungs- 
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g e 1 d e s einräumen wollen. Denn niemand hat einen Rechtsanspruch 
auf Gewährung eines solchen, über den Gemeingebrauch hinausgehenden 
Rechts zur Benutzung des Verkehrsraums ... Es handelt sich insoweit... 
nur um eine rein diskretionäre Angelegenheit der Gemeinde.“ 
In der gleichen Richtung schreibt Thoma a. a. O. Bd. 38 S. 334: ,.Es 
muß betont und ausgeführt werden, daß auch die öffentlich-rechtliche 
Verleihung (einer Gasröhrenkonzession) nach völlig freiem 
Ermessen erteilt oder versagt werden darf ... Es (sc. Ermessen) ist 
zu handliaben im Dienst der öffentlichen Verwaltung und zur Wahrung 
der dieser anvertrauten Interessen. Zu diesen Interessen gehört aber auch 
das wirtschaftliche Gedeihen der öffentlichen Verbände. Wenn eine nach 
freiem Ermessen zu bescheidende Gebrauchserlaubnis oder Verleihung 
auch lediglich deshalb abgeschlagen wird, weil das im fiskalischen Inter¬ 
esse des Staats oder der Gemeinde liegt, so ist das doch im öffentlichen 
Interesse (im weiteren Sinn des Begriffs) geschehen und nicht al.s 
Ermessensmißbrauch anzusehen.“ Nachdem Thoma dann weiter dar¬ 
gelegt hat, daß es sich bei der Bescheidung der Gesuchsteller um eine 
echte Polizeierlaubnis handle, und daß bei dieser die Grenzen des freien 
Ermessens enger gezogen seien, weil die Erlaubnis nur aus polizeilichen 
Motiven versagt werden dürfe, d. h. wenn das Unternehmen Gesetzen 
oder Verordnungen zuwidcrlaufe oder sonst geeignet sei, die gute Ord¬ 
nung des Gemeinwesens zu stören, fährt er fort: ..Aber es handelt sich 
immer um mehr als eine l)loße Polizeierlaubnis. Denn die Rechtsmacht 
zu dem, um was der Gesuchsteller nachsucht, hat er ja gerade nicht, 
weil sie über den freien Gemeingebrauch hinausgeht. Er wird durch 
die Verleihung in seiner bestehenden rechtlichen und natürlichen Frei¬ 
heit nicht beschränkt, sondern erstrebt eine Erweiterung seiner Rechts¬ 
macht, um die er nur bitten kann.“ 

Bei Anwendung der vorstehenden Gedankengänge auf das Eisen- 
baüinrecht würde danach also der Unternehmer von Gasfernleitungen 
die für die Verwirklichung seiner Pläne erforderliche öffentlich-recht¬ 
liche Voraussetzung, die Planfeststellung, nicht erzwingen können, son¬ 
dern die Entscheidung über diesen Akt wäre in das freie Ermessen der 
Planfeststellungsbehörde gestellt. Diese könnte von einer Planfeststel¬ 
lung absehen, wenn öffentliche Interessen entgegenstünden, und es wäre 
im 8inn der Gedankengänge von Thoma durchaus möglich, als .solche 
auch vermogensrechtliche Interessen der Reichsbahn anzusprechen. 
Denn sinken die Einnahmen der Reich.sbahn durch Wettbewerbsmaß¬ 
nahmen anderer Verkehrs- und Produktionsmittel weiter, so ist sie nicht 
mehr in der Lage, die deutsche Verkehrswirtschaft wie bisher nach gemein- 
wirtschaftlichen Grundsätzen zu bedienen. Sie w ird dann ihre Tarif- 
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"estaltung in Anlehnung an die Praxis der Pri\ atwirtschaft auf eine 
indiv idualisüsch-privatwirlscliaftliche Grundlage umstellen und damit 
eine Maßnahme verwirklichen müssen, die für einen großen Teil der 
Wirtschaft mit erheblichen Schäden \erblinden ist. Außerdem aber wird 
die Reichsbahn bei einem sich ständig \ erkleinernden Verkehrsvolumen 
den Keichshaushalt bei weitem nicht mehr in dem bisherigen Umfang 
um die Beträge entlasten können, die sie ihm heute an sogenannten 
politischen Lasten abnimmt, und die Folge hiervon würde ein I’mlegen 
der in Frage kommenden Summen auf die Allgemeinheit der Steuer¬ 
zahler sein. Man könnte dabei der Planfeststellungsbehörde, die aus den 
vorstehenden Gründen eine Entscheidung zugunsten der Gesuchsteller 
von Gasfernunternehmungen ablehnt, auch nicht entgegenhalten, sie 
verstoße gegen den allgemeinen Grundsatz, daß rein polizeiliche Ent¬ 
schließungen nicht mit Erwägungen vermögensrechtlicher Art in Zu¬ 
sammenhang zu bringen seien. Denn wenn wir auch die Planfeststellung 
unter C 3 a) als polizeiliche Verfügung gekennzeichnet haben, so ist sie ihrem 
Wesen nach doch mehr. Es gilt für sie in vollem Umfang, was Thoma über 
die Konzession einer Sondernutzung am öffentlichen Weg ausgeführt hat. 

Ob im vorliegenden Fall den Anhängern der Lehre vom öffent¬ 
lichen Eigentum oder der Auffassung des sächsischen Oberverw'altungs- 
gerichts und Thoma’s zu folgen ist. mag zweifelhaft sein. Immerhin bleibt 
nicht zu verkennen, daß Thoma und auch das sächsische Oberverwal¬ 
tungsgericht in gewissem Umfang staatshoheitliche und fiskalische In- 
terc.ssen verciuicken. und daß sie sich damit zum Fürsprecher einer Ver- 
w'altiingspraxis machen, die gerade in letzter Zeit mit zum Teil nicht un- 
beachtlichen Gründen angegriffen worden ist. Aus diesem Grund er¬ 
scheint es angezeigl. das Planfeststellungsorgan zur Durchführung der 
Planfeststellnng für verpflichtet zu halten, soweit öffentlich-rechtliche 
Gründe nicht entgegenstehen. 

b) Die Bedeutung der Planfeststellung erschöpft sich in dem Aus¬ 
gleich der Interessen der Eisenbahn mit den \on der Eisenliahn be¬ 
rührten öffentlichen und privaten Belangen und in der für jedermann 
gültigen staatlichen Anordnung, daß der Bau. so wie der Plan ihn vor¬ 
sieht. unter allen L mständen auszuführen ist. Damit wird jedoch w edcr 
der Eisenbahn gegen die übrigen Interessenten noch diesen gegen die 
Eisenbahn die Ermächtigung gegeben, das privatrechtliche Eigentum 
des anderen zu benutzen, um die Anordnungen der Planfeststellung in 
die Tat umzu.setzen. Zur \ erwirklichung dieses Ziels bedarf es beson¬ 
derer Vereinbarungen zwischen dem Eisenbahnunternehmer und dem In¬ 
teressenten (für die Gasfernleitung usw.). oder, sofern dieser Weg nicht 
zum Ziel führt und die gesetzlichen Voraussetzungen vorliegen, also 
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insbesondere die Gasfernlcitunp ein öffentliches Unternehmen ist, der 
Durchführung des Enteignungs\ erfalirens. Der Vorgang findet seine 
Parallele im Wegerecht im Verhältnis des Wegelandeigcntümers zum 
Antragsteller für ein Sondernutzungsrecht. Wie dort, so sind auch hier 
die Beziehungen der Interessenten zueinander ausschließlich privat¬ 
rechtlicher Art. und eben.eo wie der Wegeland- und jeder andere privat¬ 
rechtliche Eigentümer ist auch der Eisenhahnunternehmer in dieser 
Eigenschaft bei der Beurteilung des Antrags, sein Gelände für betrieb.s- 
fremde Zwecke zur Verfügung zu stellen, frei, wobei es keine Rolle 
spielt, ob das Eisenbahngelände ihm selbst gehört, oder ob er es — 
wie die Reichsbahn — nur treuhänderisch verwaltet. Er kann den .In¬ 
trag ablehnen oder ihm stattgeben und die Erlaubnis kann er wiederum 
bedingungslos erteilen oder von der Zahlung einer Anerkennungsgebühr 
abhängig machen. Es wäre ..völlig abwegig, anzunehmen. daß der Eigen¬ 
tümer unter irgendeinem Gesichtspunkt privatrechtlich \erpflichtet sein 
könnte, einem anderen seine Sache zu vermieten oder zu verpachten 
oder ihm ein dingliches Recht an derselben einzuräumen, es sei denn, 
daß der andere diesen Rechtsanspruch auf einen unzweifelhaften Satz 
des objektiven Rechts zu stützen vermag“ (Thoma a. a. O. S. 3.51). Ein 
solcher Satz des objektiven Rechts besteht aber für den vorliegenden 
Fall nicht (siehe auch RGZ. Bd. 43 S. 2ü5 und Pr. Komp.G.H. in Pr. 
Verw.Bl. Bd. 19 S. 358, wo der Stadtgemeinde Breslau in einem Streit mit 
dem Reichspostfiskus das Recht zugesprochen worden ist, das Überspan¬ 
nen der im Weichbild der Stadt gelegenen, ihr gehörigen Straßen und 
Plätze mit Telephondrähten zu verbieten. Dieses Recht ist damals aus¬ 
drücklich als ein aus dem Eigentum am Grund und Boden fließendes be¬ 
zeichnet worden). 

Es ist danach also abschließend festzustellen, daß der zu Eingang 
dieses Abschnitts erw ähnte Standpunkt der Reichsbahn gegenütrer An¬ 
trägen V on Gasfernunternehmungen auf Benutzung des Bahnkörpers 
rechtlich begründet ist. 

E. (ieiiieiiigebrauch an den Eisenbahnen? 

^ erstehend ist die Eisenbahn mit dem Weg insoweit verglichen 
worden, als es sicli um die Sondernutzung des Wegs handelt. Es liegt 
nahe, ini Anschluß hieran und im Rahmen der Untersuchungen über die 
Eigenschaft der Eisenbahn als öffentliche Sache weiterhin zu prüfen, 
ob die Eisenbahnen nicht auch wie die AVege im Gemeingebrauch stehen. 
Diese Vorstellung hat in der Tat längere Zeit hindurch bestanden und 
auch in der Eisenbahngesetzgebung ihren Niederschlag gefunden. 

a) S(j hat L. Camphausen im Jahr 1838 in Köln im Verlag 
Dumont & Schauberg den „V'^ersuch eines Beitrags zur Eisenbahn- 
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gesetzgebun"“ veröffentlicht, in dem er sich lebhaft für den allgemeinen 
Gebrauch der Eisenbahnen einsetzte. Das hängt damit zusammen, daß 
man damals die Eisenbahnen vorwiegend unter dem Gesichtspunkt der 
öffentlichen Wege l)etrachtete. Diese Vorstellung erhellt besonders 
deutlich aus dem ersten Konzessionsgesuch, das an den König von Bayern 
anläßlich der Errichtung der Bahn zwischen Fürth und Nürnberg ge¬ 
richtet wurde. Denn in diesem wurde darum gebeten, „der Eisenbahn 
seihst und ihren Fortsetzungen die Rechte und den Schutz der Staats¬ 
straßen allerhuldreichst zuzusichern“. Ebenso wie nun die öffentlichen 
Wege im Gemeingebrauch stehen, glaubte man dies auch bei den 
..eisernen Straßen“ erreichen zu können. Im einzelnen wollte man den 
Plan dadurch verwirklichen, daß man „die Unternehmung des Baus von 
der Unternehmung des Transports“ trennte, und daß man jedermann die 
Freiheit zubilligte, gegen Zahlung eines sogenannten Balingelds die Eisen¬ 
bahn mit angemessen gebauten eigenen Wagen zu befahren. Einen Nieder¬ 
schlag hat dieses Bestreben erstmalig in der Konzession für die älteste 
englische Eisenbahn zwischen Manchester und Liverpool gefunden. Denn 
die Konzessionsurkunde für diese Bahn wurde mit der Klausel versehen, 
daß ,.alle Personen volle Freiheit haben sollen, alle Wege, Straßen und 
.\nlagen der Gesellschaft mit AVagen zu benutzen zum Zweck der Be¬ 
förderung von Gütern, Passagieren oder A'ieh“. Die gleiche Bestim¬ 
mung kehrte in allen späteren privaten Bills regelmäßig wieder und 
i.st auch in das erste allgemeine englische Eisenbahngesetz von 184.5 
übergegangen, wo sie mit noch größerer Schärfe lautete: ,.Alle Gesell¬ 
schaften und Personen sollen berechtigt sein, die Eisenbahn mit Ma¬ 
schinen und AVagen von geeigneter Beschaffenheit zu benutzen.“ 

Iin .Anschluß an das englische hat auch das preußische Eisenbahn- 
ge.setz V oin .S. 11. 18'A8 in § 27 die Aföglichkeit vorgesehen, daß nach 
Ablauf der ersten drei Jahre außer der Gesellschaft selbst auch andere 
die Befugnis zum Transport und Betrieb auf der Bahn gegen Entrich¬ 
tung des Bahngelds erlangen können, und an den gleichen Gedanken 
der Trennung von Herstellung und L^nterhaltung der Bahnanlage einer¬ 
seits und Fuhr- und Frachtgeschäft andererseits hat die Kommission 
angeknüpft, ilic im Jahr IS73 zur T'ntersuchung und Abstellung von 
Alißständen im Eisenbahnwesen eingesetzt w urde (siehe hierzu Anlagen 
zu den A'erhandlungen des Abgeordnetenhauses. Sitzungen von l873/i4 
Bd. I S. 24 ff.). Sie forderte, daß künftighin bei der Anlegung v'on 
Eisenbahnen nicht mehr die Frage zinsgewinnbringender Ren¬ 
tabilität. sondern das Bedürfnis des öffentlichen A^erkehrs entscheidend 
in den A'ordergrund zu treten hätte, und daß infolgedessen der Eisen¬ 
bahnbau dem Staat Vorbehalten bleiben müsse. Die Spekulation 
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dürfe nur noch den Anteil an dem Unternehmen behalten, der ihr ohne 
Gefährdung de.s öffentlichen A erkehrs belassen werden könnte. Unter 
diesem Gesichtspunkt sei die Zuteilung des Transport - und He- 
frachtungswesens an die Privatindustrie unbedenklich. 
Ein ausführliches Plädoyer zugunsten der völligen „Freiheit des Ver¬ 
kehrs auf den Schienenwegen“ enthält weiterhin auch die Schrift von 
Alexander Dorn: ..Aufgaben der Eisenbahnpolitik“ (Berlin 1874 bei 
Springer), und in der gleichen Richtung liegt schließlich eine Ent¬ 
schließung des A\ iener volkswirtschaftlichen Kongresses von 1873, die 
ausspricht, daß eine Abhilfe der übelstände im Eisenbahnwesen „nur von 
der fortschreitenden Freiheit des Verkehrs auf den .Schienenwegen zu 
erwarten sei, deren Ziel die Beseitigung des Traktion.smonopols des 
Eisenbahnunternehmers sein müsse.“ 

b) Gegen diese \orschläge über die Aufteilung der verschiedenen 
Funktionen des Eisenbalinunternelimungsrechts auf verschiedene Unter¬ 
nehmer haben sehr bald sachkundige Stimmen entschiedenen Einspruch 
erhoben (so zum Beispiel Weitzmann. Güterverwalter der Berlin-Ham¬ 
burger Bahn, in seinem Buch; ..Die Eisenbahn als öffentliche Straße, Ber¬ 
lin 187.5), und ihr Standpunkt ist durch die Erfahrungen bestätigt worden. 
Denn sowohl in England wie in Deutschland ist die Benutzung des Schie¬ 
nenwegs durch Dritte, von den hier nicht weiter zu erörternden Ver¬ 
hältnissen des Anschlußverkehrs abgesehen, trotz der rechtlich gesicher¬ 
ten Freiheit des Verkehrs nicht praktisch geworden. Gegen den Au.sbau 
eines solchen Systems sprechen außer anderen technischen Bedenken 
insbesondere Sicherheitsgründe. Denn die Sicherheit erfordert, daß auf 
jeder Bahn nur eine einzige Verwaltung ausschließlich herrscht, und daß 
nur ihr allein entscheidende Befugnisse zustehen, mag die Gesellschaft 
dadurch auch ein vollständiges Monopol der Beförderungsmittel erhalten. 
AA enn gleichwolil in England durch Parlamentsakte mitunter an konkur¬ 
rierende Gesellschaften ausdrücklich die Berechtigune. auf fremden 
Linien zu fahren (sogenannte running Pow-ers), erteilt worden und daraii.s 
kein Schaden entstanden ist, so ist das in erster Linie darauf zurück¬ 
zuführen, daß die running Powers von den berechtigten Gesellschaften 
nicht verwirklicht, sondern lediglich dazu benutzt worden sind, um von 
den verpflichteten Gesell.schaften Abstandsuinmen zu erhalten (vgl. auch 
Cohn: Untersuchungen über die englische Ei.senbahnpolilik, Bd. 1 S. 73 ff., 
ff-, Bd. 11 S. 48 ff., S, 85 ff.). Man kann unter B e r ü c k s i c h - 
tiffung der bisher erörterten Gesichtspunkte kaum 
von einem Gemeingebrauch der Eisenbahnen sprechen. 

' 2 . Es bleibt jedoch weiterhin zu prüfen, ob nicht in der Art und 
AV eise, w ie das Publikum das in der Hand einer einzigen A'erwaltung 
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zusammengefaßte Eisenbalmiinternehmen benutzt, ein Gemeingebrauch 
liegt. Diese Frage ist von Wappäus in seiner bekannten kleinen Schrift: 
..Zur Lehre von den dem Kechtsverkehr entzogenen Sachen“ (Göttingen 
1867) bejaht worden. Auf Seite 1U7 seines Buchs hat er hierzu für 
Staatsbahnen folgendes ausgeführt: Für ihre Zugehörigkeit zu den 
res ptiblicae spreche entscheidend der Umstand, daß in ihrer Widmung 
und Bereitstellung für den öffentlichen Verkehr zugleich die Willens¬ 
erklärung der Begieriing liege, daß die Benutzung jedem Zahlung an¬ 
bietenden Keisenden und für jede in reglementsmäßiger Verpackung 
abgelieferte Gütersendung gewährt werden müsse. Es finde also in der 
Tat ein bestimmter, durch den AVillen des Eigentümers in concreto nidit 
ausschließbarer Gemeingebrauch an den Eisenbahnen statt. Und 
die gleiche Folge behauptet Wappäus a. a. O. S. 115 für die Privateisen¬ 
bahnen. vorausgesetzt, daß den Unternehmern von Staats wegen als Be¬ 
dingung ihrer Konzession die Verpflichtung auferlegt werde, ihre 
Bahnen der Benutzung durch das Publikum stets offen zu halten. 
.,D enn alsdann besteht in der Tat ein von der Staats¬ 
regierung angeordneter Gemeingebrauch, durch dessen 
Einfluß wenigstens der negative Teil der Eigentumsrechte, nämlich das 
Recht, die Benutzung einem Dritten beliebig zu veritieten. der Disposi¬ 
tion der Aktiengesellschaft entzogen ist.“ In der gleichen Richtung 
liegen auch die Ausführungen des OLG. Darinstadt im Archiv für prak¬ 
tische Rechtswissenschaft 3. Folge 1. Bd. S. 15.5. 

Der vorstehenden Auffassung kann nicht zugestimmt werden. Sie 
wäre niir dann richtig, wenn jeder den Bahnkörper für sich als Weg 
benutzen könnte. Das ist jedoch nicht der Fall. Es besteht lediglich für 
die Bahnv erwaltungen auf Grund von gs 3. 6 EVO. ein Zwang, mit jedem, 
der es verlangt. Verträge über die Beförderung von Personen oder 
Gütern abzuschließen. Wer danach den Btihnkörper — oder richtiger 
die Personen- und Güterwagen, die auf dem Bahnkörper fortbewegt 
werden — benutzt, tut es nicht unmittelbar auf Grund des Geinein- 
gebrauch.s. sondern mittelbar zufolge des abgeschhissenen Vertrags 
(vgl. hierzu O. Gierke: ..Deutsches Privatrecht“ Bd. 11 § Ui‘2. Sarwey: 
..Öffentliches Recht und Verwaltungsrechtspflegc“ S. 329. von Stengel: 
..AVörterbuch“ H S. 184). Die angezogenen Bestimmungen der E\0. 
bilden die juristische Ersatzkonstruktion für den den Ei.senbahnen fehlen¬ 
den Gemeingebrauch. 

-Mit der Feststellung, daß die Eisenbahnen nicht im Gemeingebrauch 
stehen, ist nicht etwa ihre Eigenschaft als öffentliche Sache in Frage 
gestellt. Denn der Gemeingebrauch ist kein begriffskonstituierendes 
Merkmal dieses Rcchtsinstituts. 



über einige Verwaltungs-, Finanz- und Rechtsfragen der Betriebs¬ 
wechsel-Bahnhöfe 

(insbesondere Gemeinschafts-Bahnhöfe) — auch im Verkehr mit dem 

Ausland. 

Von 

Reiohsbahndirektor i. R., Geli. Regieningsrat Meyor in Berlin. 


Im Jahrgang dieset, Archiv.'^ (Hefte 2, 3, 4) gibt Regierungs- 

Direktor Dr. Giese eine gründliche und dankenswerte Darstellung der 
nichtteclmischen Seite der Hafenbahnen, namentlich in den See-Häfen, 
zu der ich in Heft 1.^. l!t.3.3 der ..Reichsbahn“, .soweit Hafenbahnen der 
Binnenhäfen in Betracht kommen, Stellung genommen habe. Handelt es 
sich hier um den Übergang zwischen Eisenbahn und Was.serstraße, al.so 
Ulli die \ erbindung verscliiedener Verkehrswege, so dürfte der ^'er 3 lu■h 
nicht ohne Intere.-ise -sein, auch einige bei dem Übergang zwischen Bah¬ 
nen \ erschiedener Eigentümer entstehende Fragen aus dem Verwaltungs-, 
Finanz- und Rechtsgebiet zu hctraditen. 

Da der AVirzug der Eisenbahn vor anderen Verkehrswegen nament¬ 
lich auch in der Sclinelligkeit der Entfernungsüberwiudung und in der 
A’erineidung unnötiger Kosten besteht, lag cs nahe, die mit dem Über¬ 
gang von der Balmlinie eines Eigentümers zu der eines anderen verbun¬ 
denen Schwierigkeiten möglichst herabzumindern, namentlich den un¬ 
mittelbaren T'bergang M>n Fahrzeugen und Gütern zu ermöglichen. Die 
!• rage ist und war in Geliieten mit zersplittertem Eisenbalmbesitz und 
besonders im. Verkehr mit dem Ausland von Bedeutting. Während es 
früher bei anderen Verkehrswegen vielfach üblich war. eine auch nach 
auCsen scharf in die Augen fallende Scheidung an der Eandesgrenzc ein- 
treten zu lassen tind die Grenze durch Verwahrlosting des A erkehrswegs 
gerade dort ahzitsperren. hat man iin Gegensatz liierzti schon früh die 
Aufgabe der Eisenbahn in einer Überwindung der dtirch die Lande.s- 
grenze lierbeigeführten Trennung der Länder erblickt und demgemäß 
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bald entsprechende Maßregeln getroffen (\. d. Leyen. Handwörterbuch der 
Staatswissenschaften, 4. Auflage. Band 3 Seite ÖS4). 

Es wird nicht der Hervorhebung bedürfen, wie bedeutsam auch in 
der hier in Rede stehenden Richtung die Verstaatlichung der Privat¬ 
bahnen. besonders in Preußen, und die Herstellung eines in sich ge¬ 
schlossenen Staatsbahnnetzes und später die Übernahme der Staats¬ 
bahnen auf das Reich gewesen ist. Um nur für die AVirkung der 
letzteren Maßnahme einige Zahlen zu geben, sei daran erinnert, daß es 
innerhalb des Deut.schen Reichs 49 Übergänge zwischen preußischen 
und anderen deutschen Staatsbahnen und etwa 31 zwischen nichtpreußi¬ 
schen Staatsbahnen untereinander gab. -4ber auch jetzt ist die Frage bei 
dem immerhin noch großen Bestand an Privatbahnen und bei den zahl¬ 
reichen. seit 1919 noch vermehrten Übergängen nach dem Ausland (105) 
\on praktischer Bedeutung. 

Zur Erreichung jenes Ziels bedarf es einmal einer Schienen¬ 
verbindung zwischen gleichspurigen Eisenbahnen, weiter gewisser tech¬ 
nischer Gleichartigkeit in der Bauart der Wagen (Brems-Einrichtung. 
Radstand u. dergl.) und sodann Vereinbarungen über die mit dem AVagen- 
übergang zusammenhängenden rechtlichen, finanziellen und technischen 
Fragen, auch die Alöglichkeit einer durchgehenden Abfertigung und Ta¬ 
rifierung gehört hierher. So bedeutsam diese Punkte an sich sind, sollen 
sie doch aus der folgenden Darstellung aussrheiden’^. 

^ K.-s sei an die verdienstvolle Tätigkeit des A’ereins Deutscher Eiscub.ahn- 
A'erwaltungcn seit der Frühzeit der Eisenhahn auch auf diesem Gebiet erinnert, 
ferner an die Bestimmungen über die technische Einheit iin Eisenbahnwesen 
(lU IBl. 190{<. Seite 3(32) — ' creiiibart mit allen Nachbarländern Deutschlands, 
1919 aufrechterhalten —, an das R.JC. und das R.TA’., sowie Teil II Artikel 9 ff. 
des Statuts zur Internationalen Rechtsordnung der Eisenbahnen (Fritsch, Hand¬ 
buch. Seite 0)2, P. Wolf ,.Die Deutsche Reichsbahn und ihre Beziehungen zu aus¬ 
ländischen Eisenbahnen“, Berlin 1931). 

Aus dem Schrifttum sind unter anderen zu nennen: 

Cauer, Betrieb und Verkehr der preußischen Staatsbahn, Berlin. J. Springer, 1S97. 
I. Teil. Seite 112 ff. 

Fritsch, Das deutsche Eisenbahnrecht, Berlin 1927, Seite 421 ff. 

Fritsch, Handbuch, an verschiedenen Stellen. 

Gleim. Eiscnbalinbaurecht, Seite 190 ff. 

Eger. Handbuch des Eisenbahnrechts. Band II, Seite 34Sff. 

Dr. Karl Neunieyer, Internationales A’'erwaltungsrecht, III. Band, 1. Abteilung, 
Seite 23—S5. 

Außer diesen Aeröffentlichungen sind von AA'ichtigkeit: 

1. Die von dem früheren Finanzausschuß beim preußischen Eisenbahn- 
Zentralamt im -Auftrag des preußischen Ministers der öffentlichen -Ar¬ 
beiten (Erlaß vom 6. Juli 1912 A'D89,”)C) aufgestclltcn. mit Bericht des 
Zentralamts vom C. Februar 1920 Nr. 1. 127. ö vorgelegten, durch Erlaß 
'■om 8. März 1920 A'.55D2fi.')0 den preußischen Eisenbahndirektionen 
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I. Allgemeiner Teil. 

1. A n s c li 1 u ß r e c li t und - p f 1 i c h t. 

\ ielfaeh werden die Eigentümer der sich nähernden Eisenbahn¬ 
linien ein Interesse an der Herstellung einer Verbindung untereinander 
haben, um ihren Strecken Verkehr auch zu ihrem eigenen Vorteil zuzu¬ 
führen. Sie werden dann von selbst Vorkehrungen treffen, durch die am 
einfachsten und zweckmäßigsten das Ziel erreicht werden kann. Es kann 
aber auch je nach den Verkehrsaufgaben, die die einzelne Hahn hat. Vor¬ 
kommen. daß die verschiedenen Eigentümer ganz verschiedenartige Inter¬ 
essen an der Leitung eines Transports gerade über bestimmte Strecken 
haben und deshalb nicht immer die Herstellung der erwähnten Verbin¬ 
dung begünstigen. Hier wird der Staat eingreifen riiü.ssen. um das Inter¬ 
esse der Gesamtheit wahren zu können^. 

Die hierin liegende Gefahr hat man zum Beispiel in Preußen. 
^\o man anfangs ein einheitliches Staatseisenbahnnetz noch nicht her¬ 
steilen konnte oder wollte, sondern den Aushau der privaten Unter- 

zur Beachtung mitgcteilten Richtlinien (im folgenden zitiert mit 
..Finanzausschuß“). 

2. Einheitliche Bedingungen für die Einführung von anderen Großbahnen 
in (Staats-, jetzt Reichsbahnhöfe bestehen nicht (Grund: Verhältnisse 
seien zu verschieden). Xur für die Einführung von Kleinbahnen be¬ 
stehen im Gebiet der vormaligen preußischen Staatseisenbahn allgemeine 
Bedingungen, die dort auch jetzt noch gelten. Die für Kleinbahnen ge¬ 
währten Vergünstigungen dürfen auf die Beziehungen zu Großbahnen 
nicht angewendet werden. 

Von Erlas.sen des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
über einzelne, hier einschlägige Fragen seien genannt: 

Erlaß vom 1<. März 18Ü-2 IVfil2 (Ent.snhädigung aus Anlaß von Un¬ 
fällen), 

vom 1. September 1891 IV 7%0 (Schlüssel für Kosten Verteilung), 
^ om 28. Oktober 1902 VD15 090 (Entscheidung des Ministers dar¬ 
über, ob Unfälle von Staatsbahnbediensteten veranlaßt). 

3. Der Internationale Eisenbahnverband hat sieh mit der Frage der Ge- 
ineinsehaftsbahnhöfe mehrfach beschäftigt, so in der 10. Sitzung, London 
1925 (Zeitschrift des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes, 
Hefte Xovember 1924. Seite 98.5, Januar 1925, Seite 223, Februar 1925. 
.'(eite 457. 467. Juni 1925, Seite 2393), vgl. auch Pariser Zeitschrift 
Revue generale des ehemins de fer Xr. 4 vom Oktober 192.'). Xeuerdings 
in den Sitzungen des Ausschusses für Abrechnung und 'Währung, be- 
.sonders in der Sitzung vom Mai 1931. Bericht der it.alienischen 
Staatsbahn und Mitbericht der französischen Ei.scnbahn zur Frage .,Ge- 
meinschaftsbahnhöfc und -strecken“. Internationaler Ei.senbahn-Verband 
1931. Xiederschrift über die .‘'itzung des Ausschti.sses für Abrechnung 
und AVährung. Paris. 1. und 2. M.ii 1931 (zitiert mit ..Bericht Italien“). 

^ Eber Vorgang-) in dieser Richtung während der Frühzeit der Eisen¬ 
bahn vergleiche Xeumeyer, Internationales Verwaltungsreeht. Band IIT. .Seite 27. 
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Tieliiming überließ, sclion früb klar erkannt. Das au^gezeiclinete Gesetz 
vom 3. Xo\ember 1838 hat vorausschauend wie auf so viel anderes 
auch hierauf Ilücksicht genommen und eine gesetzliche Reglung der 
hiermit in Zii.sammenhang stehenden Fragen getroffen. Es hat eine An¬ 
schlußpflicht in gewissen Grenzen aufgestellt, nachdem bereits vorher 
in der Konzession für die Magdeburg-Leipziger Bahn eine solche Ver- 
pflichiung als Gegenwert für die staatliche Zusicherung aufgenoinmen 
war, daß während eines gew i.sseii Zeitraums kein fremder \\ ettl>ewerb 
zugelassen werden solle. In den Erläuterungen des Gesetzentwurfs ist 
ausdrücklich jene Erwägung hervorgeholten, wonach den Nachteilen vor- 
gebetigt werden sollte, die die Überlassung des Eisenbahnbaus an Private 
zur Folge haben könnte^. 

Die Rechtslage in Deut.sdiland ist zur Zeit folgende: Maßgebend ist 
Artikel 94 Absatz 3 der Reichsverfassung t on 1911). daneben besteht in 
Preußen das Gesetz vom 3. Notember 1838 § 4.t, ferner kommen die Kon¬ 
zessionen der einzelnen Privatbahnen in Betracht und schließlich für 
Entscheidungen über Auslegung älterer Bestimmungen auch die alte 
h’eichsverfassung Artikel 47 Absatz 2 . Für Kleinbahnen ist in Preußen 
das Gc.setz t om 28. Juli 1892, 28 und 29, bestimmend. Man unterscheidet 

eine aktit e und eine passive Anschlußpflicht und versteht darunter die 
Pflicht einer Bahn. Anschluß an eine andere Bahn zu nehmen, und 
andererseits die Verpflichtung einer Bahn, sich den Anschluß einer 
anderen gefallen zu lassen. 

1. Während die alte Reichsverfassung (Artikel 41 Absatz 2) ebenso 
wie das preußische Gesetz 4.5 eine pa.=sive .Vnschlußpflicht nur für 
liest eilende Eisenbahnen zugunsten neu anzulegender kannte, muß nach 
der neuen Reichsverfassung jede Eisenbahn sich den Anschluß anderer 
Balinen gefallen lassen. Diese Iteichsbestimmung unterscheidet sich von 
der preußi.schen auch dadurch, daß letztere sich nicht auf Parallelbahnen 
bezieht, allerdings sollte die Auslegung des Begriffs ..Parallelbahn“ eine 
für die Ilertieiführung des Anschlnsse.s möglichst günstige, also enge 
sein’^. 

Die Anordnung der Reichst erfassung gilt auch für die Deutsche 
Beichsbahn. 

2. Die aktite Vnschlußpflicht ist von den zu 1. erwähnten Bestim¬ 
mungen nicht geregelt. Nach preußischem Recht bedurfte es einer beson¬ 
deren Reglung nicht, weil der Minister der öffentlichen Arbeiten nach 
§ t des mehrgenannten Gesetzes eine solche Feststellung des Bauplans 

‘ Nalicrcs hierüber vergl<'iche Gleim, Das Eisenbahnbaureeht, Seite 191 
bis 192. 

2 Ci leim, Seite 190. 
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vornehmen konnte, die den Anschluß an eine andere Strecke vor.sah und 
die Bahnverwaltung zur Vornahme dieses Anschlusses verpflichtete. Da 
nach Artikel 94 Absatz 1 und 2 der Reichsverfassung von 1919 neu^ 
Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs in den dort bezeichneten Gebieten 
nur vom Reich oder nur mit seiner Zustimmung gebaut werden dürfen, 
ist das Reich ebenfalls in der Lage, an eine Planung Bedingungen zu 
stellen, die den Anschluß erzwingen. Absatz 2 jenes Artikels ist nicht 
mehr praktisch, da das Reich die Bahnen des allgemeinen Verkehrs in 
allen Gebieten übernommen hat. Wegen der Rechte und Pflichten det 
Deutschen Reichsbahn vergleiche auch § lü Ziffer 2 und 3, § 37 Absatz 1 
und 2 des Reichsbahngesetzes'. 

3. Die Anschlußpflicht besteht nur dem Reich und dem Staat, nicht 
dem fremden Eisenbahnunternehmer gegenüber. 

4. Die Reichsbestimmung .sieht nur ein Dulden des Eigentümers der 
vorhandenen Bahn \or, während die preußische auch die Benutzung der 
Anlagen der vorhandenen Bahn durch die neue Bahn unter gewissen 
Bedingungen verlangt. Gleim"' schließt auf die .\bsicht des Gesetz¬ 
gebers, eine weitgehende Verpflichtung zur Gestattung des Anschlus.se-s 
zugunsten neuer Bahnen zu begründen und deshalb eine Mitbenutzung 
der Betriebsanlagen der bestehenden Bahn sogar dann nicht auszu¬ 
schließen. wenn sie mit Eingriffen in deren Betrieb \erbunden seP. 

Mit Rücksicht auf da.s unter Ziffer 2 erwähnte Planfeststellungs¬ 
recht wird die Frage kaum mehr von praktischer Bedeutung sein. 

5. Die Kosten für die Einführung, insbesondere die Einführungs¬ 
anlagen hat nach Reichsverfassung .Artikel 94 die neue Bahn zu tragen, 
die auch eine volle Entschädigung an die vorhandene zu gewähren hat. 
Die Festsetzung einer Vergütung erfolgt, soweit das preußische Gesetz 
zur Anwendung kommt, jetzt endgültig durch den Reichsverkehrsminister 
unter Ausschluß des Rechtswegs'. 

Was die Kleinbahnen (Bahnen des nichtallgemeinen Verkelir.s) 
betrifft, so hält Fritsch“ auf sie Artikel 94 Ah.satz 3 der Reiclisverfassung 
und die dort für die Großbahnen festgesetzte Anschlußpflicht nicht für 
anwendbar, da Artikel 94 Ausführungsbestimmung zu Artikel 7 Ziffer 19 

' Fritsch. Handbuch, Seite 81, Anmerkung 57 B a. 

“ a. a. O., Seite 193. 

“ Eger. Ei.senbahnrecht. Band II. .Seite 3.56, ist dagegen der Meinung. d.»ß 
diese Mitbenutzung nur dann zu gestatten sei, wenn die neue Bahn gemäß §§ 27 
bis 31 des Gesetzes vom 3. November 1838 den Mitbetrieb auf anschließenden 
Strecken der bestehenden Bahn beanspruchen sollte. 

■* Fritsch. Handbuch. -Seite 181, Anmerkung 58. 

“ Handbuch. Seite 5. Anmerkung 23. 

ArchlT für Eisenbahnwesen. 1933. 
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der Reiehsverfassiirif; sei. deshalb nur auf Großbahnen des allgemeinen 
Verkehrs bezogen werden dürfte und daher unter „Bahnen“ im Sinn 
des Artikels 94 nur Großbahnen verstanden werden könnten. Dem wird, 
entgegen der Auffassung von Hein-Krüger*, beizutreten sein. Für 
Preußen kommt das Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 §§ 28 und 29 zur 
Anwendung. Hiernach besteht eine Anschlußpflicht für Kleinbahnen 
(§ 28). sofern die Genehmigungsbehörde den Anschluß mit Rücksicht 
auf die Konstruktion und den Betrieb der Bahn für zulässig erklärt. 
Aks Gegenstück hierzu stellt S 29 ein Anschlußrecht zugunsten der Klein¬ 
bahnen auch Großbahnen gegenüber auf. wenn der Anschluß mit Rück¬ 
sicht auf die Konetruktion der Großbahn für zulässig erklärt wird. Als 
zuständig für diese Erklärung wird der Reichsverkehrsminister an¬ 
gesehen werden müssen, da nur er und nicht eine preußische Stelle 
über diese, eine Plangestaltung der Großbabn betreffende Frage ent¬ 
scheiden kann“. 

§ 29 gilt nicht für die Deutsche Reichsbahn, sondern nur für private 
Großbahnen®. 

Weder § 28 noch ^ 29 begründen ein Recht zur Mitbenutzung der 
vorhandenen Anlage der Anschlußbahn. Soweit ein Anspruch auf An¬ 
schluß besteht, kann er nur im Aufsichtsweg. nicht im Rechtsweg durch¬ 
gesetzt werden. Über die Art und Weise des .Anschlusses und die Reg¬ 
lung des Verhältnisses der beiden Unternebmer zueinander entscheidet 
nach S 28 sowohl wie g 29 die Behörde, die den Anschluß zugelassen hat. 
Gegen diese Entscheidung ist. soweit es sich um die Höhe der Vergütung 
handelt, im Gegensatz zum Gesetz vom 3. November 1838 der Rechtsweg 
zugelassen- 

Hiernach gestaltet sich die Lage so: 

a) 1. Die Reichsbahn und die privaten Großbahnen haben Anschluß- 

recht und Anschlußpflioht untereinander. 

b) 1. Die Kleinbahnen haben Anschlußpflicht unter sich selbst und 

allen Großbahnen gegenüber. 

2. Die Kleinbahnen haben Anschlußrecht allen Großbahnen, 
aber nicht der Reichsbahn gegenüber. 

2. Die Herstellung der Verbindung und der Anlage ist Aufgabe 

der neuen Bahn, der die Kosten und die Schadloshaltung der 
alten Bahn zur Last fallen. 


* Kleinbahngcsctz, .Anmerkung 2 zu § 29. 

“ \ gl. Fritsch, Handbuch. Seite 100, Anmerkung 47. Hein-Kruger, .An¬ 
merkung 3 zu § 29. 

® Fritsch, a. a. O-, Anmerkung 46 B, dagegen Hein-Krüger a. a. O. 
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3. Die Mitbenutzung der Anlage der vorhandenen Bahn kann 

nur so weit verlangt werden, als das preußische Gesetz gilt 
oder eine Planfeststellung des Reichsverkehrsministers vor¬ 
liegt. 

Wegen der im wesentlichen gleichen Rechtslage in anderen Staaten 
(Österreich. Schweiz. Frankreich) vergleiche Gleim. Seite 200. 2(J1. 

2. Vorkehrungen für Übergang und Übergabe der 
Fahrzeuge und Güter. 

Für den Übergang und die Übergabe von Fahrzeugen und Gütern 
bedarf es einer Gleisverbindung, die das Bewegen der Fahrzeuge von 
einer Strecke auf die andere und die Übergabegeschäfte ermöglicht. 
Weiter sind außer diesem Verbindungstück noch besondere Vorkehrun¬ 
gen auf einer oder jeder der zu verbindenden Strecken erforderlicli. um 
das Abzweigen der in den Zügen ankommenden und auf die andere Linie 
übergehenden Wagen durchzuführen. (Im folgenden wird der Einfachheit 
halber immer nur von zwei Strecken — je einer für jede Verwaltung — 
gesprochen, kommen mehrere in Betracht, so ändert das grundsätzlich 
nichts.) Es werden etwa folgende Fälle in Betracht kommen: 

1. Beide Strecken enden in der Nähe de." Vereinigungspunkts. 

2. Beide Strecken laufen je getrennt über diesen Punkt hinaus weiter. 

3. Nur eine Strecke läuft weiter, die andere endet wie zu 1. 

Zu 1. a) Hier kann jede Strecke vor der Vereinigung einen Bahn¬ 
hof haben — auch die neue Bahn kann einen solchen Bahnhof vorsehen. 
Es muß ein besonderes Verbindungstück vom neuen zum alten Bahnhof 
gebaut, und es müssen Übergabeanlagen geschaffen oder vorgehalten 
werden. 

b) Für die neue Strecke wird kein Bahnhof gebaut, die Züge der 
neuen Linie werden in den alten Bahnhof der bestehenden Bahn eingefUhrt. 

Zu 2. Um die Trennung der übergehenden Wagen je aus dem an¬ 
bringenden. mit den übrigen Wagen al.^dann weiterlaufenden Zug durch¬ 
zuführen. sind Rangierhewegungen nötig, die die entsprechende Zahl von 
Gleisen. Weichen und Signalen, also einen Bahnhof erfordern. Von 
diesem Bahnhof muß dann ein Verbindungsgleis zu dem Bahnhof der 
neuen Strecke hergestellt werden, auch sind Ü'bergabeanlagen erforderlich. 

Zu 3. Hier liegt es ähnlich wie zu 1. Die Lösungen 1 a und 1 b 
isind mögliehÜ 


* Der Bahnhof, in dem jeweils der Betrieb der einen Bahn endigt und der 
der andern beginnt, heißt Betriebsweehselbahnhof. 


5b* 
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Für die Entsciieiduns; der vorsteiienden Fragen ist es von Wichtig¬ 
keit. welche Verkehrshedeutung die beiden Strecken in ihrer Gesamtheit 
wie namentlicli in ihrer Fortsetzung (Ziffer 2 und 3) besitzen. Bedienen 
beide Bahnen wichtige Verkehrsgebiete, und ist die Vereinigungstelle 
ein verkehrswichtiger Ort, so wird die Neigung bestehen, von der ganz 
einfachen Lösung zu 1 b abzusehen. Auch wird es darauf ankomnien, 
ob der Übergangsverkehr gegenüber dem Orts- oder Durchgangsverkehr 
stark zurücktritt, oder ob das Umgekehrte zutrifft. 

Darüber, welche Lösung die zweckmäßigste ist, werden die Meinun¬ 
gen stark auseinandergehen, wenn nicht beide Bahnen ein Intere.sse an 
der Pflege des neuen Üiiergangsverkehrs haben, ln letzter Linie wird 
es — innerhalb Deutschlands — auf die Entscheidung des Reichs-Ver¬ 
kehrsministers ankommeii. 

Immer aber wird man sich zu entscheiden haben, ob man 

a) zwei getrennten Bahnhöfen mit Überführungsgleis und Über¬ 
gabeeinrichtungen, oder 

b) einem Gemeinschaftsbahnhof 

den Vorzug gibt. Zunächst soll die Lösung zu a) betrachtet werden. 

A. tietrennte Kahnhöfe. 

1. Arten. 

Die Ausgestaltung des V'erbindungstUcks hängt von der Länge des¬ 
selben und der Stärke des zu erwartenden Übergangsverkehrs ab, insbe¬ 
sondere wird sich daraus ergeben, ob ein Gleis ohne Kreuzungs- oder 
Blockeinrichtung genügt, oder ob zwei Gleise mit oder ohne diese An¬ 
lagen nötig sind. 

Die Übergabe und Übernahme der W'agen und Güter und die V^or- 
nahme der ge.samten sonstigen Übergabegeschäfte wird grundsätzlich im 
Bereich der vorhandenen Bahn zu erfolgen haben, da nach den erwähnten 
gesetzlichen Bestimmungen und nach allgemeinen Grundsätzen von der 
alten Bahn nur ein Dulden, kein Handeln verlangt wird, sie also bei¬ 
spielsweise nicht gezwungen werden kann, die Wagen aus dem Bereich 
der neuen Bahn abzuholen. Daß eine andere als diese Lösung im Einzel¬ 
fall zweckmäßiger sein und im Weg der Vereinbarung zustande kommen 
kann, bedarf nicht des Hinweises. 

Der Umfang der Übergabeanlage wie übrigens auch die Personal¬ 
besetzung wird außer durch die Stärke des Verkehrs namentlich auch 
dadurch bedingt, ob die Trennung zwischen den in Frage kommenden 
Verwaltungen eine sehr scharfe und einschneidende ist, oder ob gemein¬ 
schaftliche Interessen oder Berührungspunkte hestehen, oder aus anderen 
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Giiinden — etwa infolge behördlicher Auflagen oder allgemeiner Ver¬ 
einbarungen über Wagenabreclinung. direkte Tarifierung, direkte Ab¬ 
fertigung und dergleichen — Erleichterungen des Übergangsdienstes be¬ 
stehen. Je schärfer die Trennung ist. je weniger solcher Abreden und 
dergleichen vorhanden sind, desto längere Zeit werden die Übergabe- 
geschäfte in Anspruch nehmen, desto längere Zeit werden also Anlagen 
mit Personal für andere Zwecke nicht verfügbar sein, einen desto größe¬ 
ren Umfang werden die Anlagen daher bekommen müssen. Wenn bei¬ 
spielsweise die Vereinbarungen über die gegenseitige Wagenbenutzung 
einen weitgehenden Ausgleich für Instandsetzungskosten, für Werkstatts¬ 
arbeiten und dergleichen vorsehen, wird die Untersuchung der Wagen 
keine so gründliche und die Zahl der zurückgewiesenen Wagen keine so 
große zu sein pflegen, wie im entgegengesetzten Fall. Auch Verein¬ 
barungen über gegenseitige Ausnutzung der Wagen werden hierher ge¬ 
rechnet werden dürfen, weil dadurch die Zahl der leerlaufenden und damit 
die Zahl der zu übergebenden Wagen abnimmt. Eine Erleichterung 
wird in dieser Richtung endlich durchgehender Dienst des Personals. 
Durchlauf ganzer Züge und der Lokomotiven bieten, sofern nicht die 
Übergabestelle einen natürlich und wirtschaftlich gebotenen Betriebs¬ 
abschnitt bildet, in dem Peisonal und Lokomotiven nach Maßgal)e einer 
zweckmäßigen Diensteinteilung ohnehin wechseln müssen, oder die Züge 
aus Gründen des Fahrplans oder dergleichen enden. 

Die für die Zwecke der Übergabe erforderlichen Gleise^ können 
im alten Bahnhof der vorhandenen Bahn liegen, oder dort angelegt 
weiden, wenn dort genügend Raum dafür vorhanden ist. es kommt also 
auf die örtlichen Verhältnisse an. Hierbei gewinnt die oben erwähnte 
Frage Bedeutung, ob die alte Bahn nach preußischem Recht, soweit dies 
überhaupt angewandt werden kann, die Mitbenutzung ihrer Anlage auch 
dann zu dulden hat. wenn kein Mitbetrieb der anschließenden Strecke 
stattfindet. Gleim* bejaht diese Frage mit guten Gründen, während 
Eger* sie verneinü. An praktischer Bedeutung hat die Frage dadurch 
verloren, daß die endgültige Entscheidung über die Gestaltung der An¬ 
lage beim Reichsverkehrsminister liegt. 

Die Anordnung jener Gleise innerhalb des Bahnhofs hat den \ or¬ 
teil. daß die’ später zu erwähnenden und besonders zu entschädigenden 
Leistungen der alten Bahn nicht nötig sind, und daß es oft möglich sein 

* Hiinfig mindestens drei: eins für die angebrachten. ein.= für die abzu- 
holcnden Wagon und ein Lokomotivumfahrgleis. 

* Seite 193. 196. 

* II, Seite 3Ö.'). 

* A gl. Fritsch, Handbuch, .Seite 81, .Anmerkung 45 B c. 
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wird, eine vorhandene Anlage naeh oder ohne Umgestaltung mit zu be¬ 
nutzen und sie oder eine etwa innerhalb des alten Bahnhofs neu zu 
bauende Anlase wälirend der im Übergabegeschäft eintretenden 
größeren Pausen noch anderweit auszunutzen. Dies dürfte, zum min¬ 
desten vom allgemein-wirtschaftlichen Standpunkt betrachtet, nicht ohne 
Bedeutung sein. Andererseits kann, auch wenn man jene Verpflichtung 
der alten Bahn zur Zulassung einer Mitbenutzung ihres Bahnhofs an¬ 
erkennt, das nicht so weit gehen, daß die alte Bahn in der Verfügung 
über ihren Bahnhof namentlich hinsichtlich der Ausgestaltung für zu¬ 
künftige Aufgaben gehindert wird. Iin Hinblick auf solche, selbst in 
späterer Zukunft zu verwirklichenden Pläne w'ird besondere Vorsicht 
geboten sein. Auch derzeit für Zwecke der alten Bahn entbehrliches 
Gelände wird nicht ohne w-eiteres und nur zeitlich beschränkt zur Ver¬ 
fügung gestellt werden können, die Übertragung zu Eigentum wird sich 
überhaupt nicht rechtfertigen la.ssen (Cauer S. 11.5. Fritsch, Eisenbahn- 
recht, S. 422). V\ ird Gelände für neue Anlagen der neuen Bahn zur Ver¬ 
fügung gestellt, so w ird sich die Form der Pacht oder der Miete empfehlen 
(Fritsch. Eisenbahnrecht, S. 42-3). DasseU>e trifft für vorhandene An¬ 
lagen zu. Braucht die alte Bahn später das Gelände oder die Anlage, 
so muß die neue Bahn weichen, auch dann, wenn der Anlaß nicht durch 
eine Zunahme des Übergangsverkehrs, sondern des inneren Verkehrs 
der alten Bahn gegeben ist. 

2. Kosten. 

Unstreitig sind die gesamten Kosten der Herstellung. Erneuerung, 
Unterhaltung, Umgestaltung und des Wegräumens der Anlage von der 
neuen Bahn zu tragen. (Auch Gleim, a. a. O.. teilt diese Ansicht.) Hierzu 
kommt eine angemessene Pacht für das Gelände und. soweit vorhandene 
Anlagen in Frage kommen, eine Übernahme des Kapitaldienstes, der 
Unterhaltung und Erneuerung. Wenn eine Mitbenutzung in F'rage kommt, 
hat eine Kostenteilung nach Maßgabe der Benutzung stattzufinden. Als 
von der neuen Bahn mitbenutzte Anlagen müssen auch Signale. Stell- 
w'erke und dergleichen gelten, weil die Einfahrt der Übergabezüge eine 
Mehrlast für die alte Bahn bildet, der Einnahmen nicht gegenüberstehen, 
die durcligehende Fracht bietet hierfür keinen Ausgleich. Das gleiche 
gilt \on den Personalkosten für das durch die Ein- und Ausfahrt der 
Überführungszüge in Anspruch genommene Personal der alten Bahn, 
soweit das Personal nicht für den t'bergabe- und Übernahmedienst tätig 
ist. Letztere Dienstleistungen gehen zu Lasten der übergebenden und 
übernehmenden Bahn. 

Die Haftpflicht für Schäden und Unfälle wird in ähnlicher Weise 
wie bei Gemeinschaftsbahnhöfen zu regeln sein (siehe unten). Die für 
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die Duldung der neuen Bahn im alten Bahnhof zu leistende volle Ent¬ 
schädigung wird auch die Erschwernisse umfassen, die der vorhandenen 
Bahn später aus der Duldung erwachsen. 

T'ber Streitigkeiten auch hinsichtlich dieser Fragen entscheidet 
innerhalb des Geltungsbereichs des preußischen Rechts jetzt der Reiclis- 
verkehrsminister, und zwar endgültig unter Ausschluß des Kechtsw'egs'. 
Im übrigen werden die Grundsätze des Enteignungsrechts gelten“, wobei 
aber, wie oben ausgeführt, eine zwangsweise Eigentumsübertragung atis- 
geschlossen ist. 

3. Bau der Übergabegleise außerhalb des Bahnhofs. 

Bietet der vorhandene Bahnhof keinen genügenden Raum, nament¬ 
lich bei Berücksichtigung späterer Erw'eiterungen, liegen betrieb¬ 
liche Schwierigkeiten hinsichtlich der Einfahrt fremder Züge vor, 
gestalten sich die soelten erörterten Fragen zu schwierig, oder werden 
die Kosten für neue Anlagen zu hoch, so werden die Übergabegleise 
außerhalb des Bahnhofs, und zwar so angeordnet, daß die Erweiterungs¬ 
fähigkeit des alten Bahnhofs nicht gestört wird. Der frühere Hinweis 
auf die Möglichkeit einer anderen Ijö.sung im Weg der Vereinbarung, 
zum Beispiel Übergabe im Bahnhof der neuen Bahn mit Entschädigung 
für die Traktionsleistung der alten Bahn, gilt auch hier. 

Die Herstellung, ünterhaltung und Erneuerung dieser besonderen, 
im Zug der V'erbindungstrecke anzulegenden Übergabeanlage und die 
Stellung des erforderlichen Betriebspersonals ist Aufgabe der neuen 
Bahn, die auch hier die gesamten Kosten zu tragen hat. Die Haftpflicht 
für Schäden und Unfälle hat sie ebenfalls zu übernehmen, sofern nicht 
eine Haftung der betriebsführenden Bahn für die Übergahezüge in Be¬ 
tracht kommt. Für die ihr obliegende Überführung der Wagen zwischen 
der Übergabestelle und dein alten Bahnhof muß die alte Bahn entschädigt 
werden. Hierüber folgen einige Bemerkungen unten. 

4. Die erbindungstrecke. 

Auch die Herstellung. Unterhaltung. Erneuerung, Bewachung des 
Verbindungstücks w'ie die Dienstführung auf ihm erfolgt auf Kosten der 
neuen Bahn. Die Strecke ist ein Teil ihres, dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Netzes. Infolgedessen gelten auf ihr die Tarife dieser Bahn, 
und die Einnahme daraus fließt ihr zu. Die Entfernungen für die Über¬ 
gangstrecke werden wohl meist durch Anstoß an den letzten Bahnhof 

* Gleim, Seite 198, Fritsch, Handbuch, Seite 81. Anmerkung 57 B d. 

“ Gleim und Fritsch, wie \or. 
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der neuen Strecke (besondere Sätze für Ort und Übergang) gebildet 
Werden. Ob ein Zuschlag eingerechnet wird, hängt von der Eigenart 
des Einzelfalls und der Genehmigung der Aufsichtsbehörde ab. Wird 
an der Verbindungstrecke jene besondere Übergäbest eile angelegt, so 
empfiehlt sich im allgemeinen eine Teilung dieser Strecke bis und ab 
Übergangstelle unter die beteiligten Verwaltungen nicht es würde dies 
zu Unklarheiten führen. Die Strecke bleibt vielmehr, weil sie zu Lasten 
der neuen Bahn geht, ganz in deren Eigentum mit allen Rechten und 
Pflichten, einschließlich der Haftpflicht in gewissen Grenzen (s. u.). Die 
Entschädigung der alten Bahn für die Zuführung und Abholung der 
Wagen zwischen altem Bahnhof und Übergabestelle geschieht dann 
zweckmäßig durch Zuweisung eines angemessenen Teils der über die 
Verbindungstrecke gerechneten Tarife oder durch eine feste Gebühr 
je Wagen, oder bei gleichbleibendem Verkehr durch eine Pauschalsumme. 
Ob jener Anteil an dem Tarifaufkommen eine genügende Entschädigung 
für die Leistung der alten Bahn bildet, wird von der Höhe und Bildungs- 
ait dieser Tarife abhängen. Bei niedrig tarifierten Gütern und bei 
Staffeltarifen, besonders solchen mit niedriger oder stark fallender Staffel, 
wird bei kurzer Entfernung zwischen Übergabestelle und altem Bahnhof 
kaum ein genügender Anteil für die alte Bahn übrigbleiben. Hier kommt, 
wenn man nicht den vorher angedeuteten Ausweg wählen will, die Zu¬ 
weisung einer größeren Entfernung aus dem Anteil der neuen Bahn 
in Frage (ziun Beispiel 3 statt 1 km bei 10 km Gesamtlänge). Be’i der 
Bemessung dieser Entschädigung ist zu berücksichtigen, daß zwar der 
Kapitaldienst, die Unterhaltung und Erneuerung der von den Übergabe¬ 
zügen der alten Bahn zu benutzenden Strecke der neuen Bahn als deren 
Eigentümerin obliegt, daß aber der alten Bahn die Haftung für Schäden, 
die durch die t bergabezüge und auf der übergabestrecke an den zu 
übergebenden Fahrzeugen und Gütern entstehen, zur Last fallen. Auch 
für die Dritten bei dem Betrieb der Übergabezüge erwachsenden Per¬ 
sonenschäden wird sie nach dem Haftpfliclitgesetz als Betriebsunter¬ 
nehmerin und für Sachschäden nach § 25 des preußischen Gesetzes vom 
3. November 183S cnt.^chädigungspflichtig sein (Funkenflug). 

5. Betriebsweehsel in beiden Bahnhöfen oder 
im Bahnhof der neuen Bahn. 

ährend bei der soeben erörterten Konstruktion die neue Bahn 
die Wagen oder Züge bis zu dem dort bezeichneten Übergangspunkt 
führt und von dort abholt, die \ erbindungstrecke baut und unterhält 
und dafür das Tarifaufkommen bezieht, ist bei Vorliegen besonderer 
Verhältnisse eine Vereinbarung möglich, wonach beide Verwaltungen 
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wechselseitig den auf ihren Linien ankommenden Verkehr der anderen 
Bahn über die Verbindungstrecke zuführen und auf dem Bahnhof de.s 
anderen Teils übergeben, oder aber eine Vereinbarung dahin, daß nur 
der Bahnhof der neuen Bahn als Betriebswechselbahnhof benutzt wird. 
Bei der ersten Möglichkeit entsteht der Nachteil, daß in beiden Bahn¬ 
höfen Übergabeeinrichtungen vorhanden sein müssen, und eine Reglung 
der entstehenden Beziehungen geboten ist. Die Lösung ist dann prak¬ 
tisch. wenn beide Bahnen ein Interesse an dem Übergangsverkehr haben, 
und beide Bahnhöfe den Übergabedienst ohne besonderen Mehraufwand 
mitübernehmen können. Die Leistungen pflegen vielfach in natura aus¬ 
geglichen zu werden. Auch hier wird es notwendig sein, daß die Ver¬ 
bindungstrecke von der neuen Bahn gebaut wird und ihr zur Last fällt. 
Die Übergabeleistungen der alten Bahn müssen in beiden Fällen ent¬ 
schädigt werden. Zu diesem Zweck wird, ohne Änderung der Rechte 
und Pflichten der neuen Bahn hinsichtlich des Verbindungstücks (Eigen¬ 
tum und Unterhaltung. Bewachung. Verkehrseinnahme), eine Verein¬ 
barung dahin getroffen, daß die alte Bahn lediglich den Fahrdienst ganz 
oder teilweise ausführt und die Gegenleistung dafür entweder in natura 
an anderer Stelle oder durch Entschädigung nach Zugkilometern erhält. 
Einer Reglung bedarf dann noch die Frage der Haftpflicht, die ähnlich 
wie Ziffer 4 erfolgen wird. 

Das zweite Verfahren hat den Vorteil, daß die neue Bahn ihren 
Bahnhof zu Übergabezwecken einricbten kann und gewisse Schwierig¬ 
keiten bei Inanspruchnahme des alten Bahnhofs vermeidet. Diese Kon¬ 
struktion wird vielleicht dann gewählt werden, wenn die Abzweigstelle 
in einem sehr lebhaften Verkehrsgebiet liegt, und jede Bahn sich bemüht, 
den dort aufkommenden Verkehr für sich zu gewinnen oder vrenigstens 
die halbe Abfertigungsgebühr zu erhalten und durch Überweisung von 
Lagerplätzen. Lagerschuppen und dergleichen Nebenanlagen Verkehr 
zu gewinnen. 

B. Genieinsrhaftsbahnhof. 

Allgemeines. 

Die soeben erörterte Lösung: Verbindung von zwei oder mehreren 
Linien miteinander, besteht in der Regel darin, daß zwei getrennte Bahn¬ 
höfe durch eine Strecke miteinander verbunden werden. Es müssen 
dann also zwei den Betriebs- tind Verkehrsanforderungen genügende 
Bahnhöfe vcirhanden sein. Da hiermit ein erheblicher Aufwand ein¬ 
maliger und dauernder Kosten verbunden ist. liegt es nahe, daß man 
Versucht hat. eine Zusammenlegung der Dienstgeschäfte in einem Bahn¬ 
hof zu ermöglichen. Das ist durch den ,.Gemein.«cliaftsbahnhof‘‘ geschehen. 
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Ob die Errichtung eines solchen zweckmäßig ist. kann nur nach den 
besonderen V'erhältnissen des Einzelfalls beurteilt werden. Nicht maß¬ 
gebend darf die Berücksichtigung der Erwerbsinteressen einer einzelnen 
Verwaltung, die etwa aus VVettbewerbsgründen einen eigenen Bahnhof 
haben möchte, für die Entscheidung dieser Frage sein, es muß vielmehr 
vom allgemeinwirtschaftlichen Standpunkt geprüft werden, ob wichtige 
Gründe für die Beibehaltung jener getrennten Bahnhöfe vorliegend. 

Geht man von dem wohl richtigen Gesichtspunkt aus. daß also 
nur gemeinwirtschaftliche Interessen, insbesondere Rücksichten auf mög¬ 
lichst reibungslose Abwicklung des Übergabegeschäfts und höchste Wirt¬ 
schaftlichkeit bei Herstellung und Betriebsführung maßgebend sein 
dürfen, so wird eine vollständige Gemeinsamkeit aller Anlagen anzu¬ 
streben sein. Eine Beschränkung kann nur da in Frage kommen, wo 
wichtige, insbesondere örtliche Gründe, das nicht zulas.sen. 

V on Bedeutung wrird es bei der Entscheidung hierüber sein, ob es 
sich um eine gänzliche Xeuanlage oder nur um eine mehr oder minder 
einschneidende Änderung eines bereits vorhandenen Bahnhofs handelt. 
Auch wird — namentlich für die unten zu erörternden, weitgehenden und 
schwierigen V erhandlungen der Bahnen untereinander — das Vorliegen 
eines Interesses an dem in Frage kommenden Verkehr auf Seiten beider 
Bahnen von Bedeutung sein. Wenn beide Bahnen interessiert sind, wird 
eine glatte Erledigung und eine einfache Bauausführung wie Betriebs¬ 
führung leichter möglich sein, als wenn eine Bahn jedes Interesse 
bestreitet. 

In Ausübung des Planfeststellungsrechts wird die Aufsiclits- 
instanz nötigenfalls einen Zw-ang zur Herstellung einer im allgemeinen 
Interesse etwa notwendigen Gemeinschaft ausüben können. 

Diese Erwägungen über die Zweckmäßigkeit der Zusammenlegung 
und die Möglichkeit \on Ersparnissen treffen übrigens dann nicht zu, 
wenn die eine Bahn nur ganz geringfügigen V'erkehr aufweist und de.s- 

^ Auf eine gruiid.sätzlich andere Keglung der Benutzung von Bahnhöfen 
durch mehrere Ei.senbahnverwaltungen wird von Hoff und Schwabach (Nord- 
amerikanische Eisenbahnen Berlin J. Springer 1906 S. 93 ff.) hingewiesen. Da¬ 
nach haben die beteiligten ’Eisenbahnverwaltungen dort, wo auf größeren Knoten¬ 
punkten die Linien mehrerer Eisenbahnverwaltungen Zusammentreffen, eine 
selbständige Gesellschaft gebildet, ihr gehören die Anlagen der Geineinschafts¬ 
station, sie führt 3 erwaltung und Betrieb mit eigenem Personal gegen Ent¬ 
schädigung durch die beteiligten Eisenbahnen. 

(Grund: gewisses Mißtrauen der Eisenbahnen gegeneinander, auch finan¬ 
zielle fjchwierigkeiten bei -Aufbringung der Mittel, — meist nur für Per¬ 
sonenverkehr. für Güterverkehr vgl. .S. 97), 

Vgl. auch Bulletin 192.') Februarheft S. 4.57 — Bericht Cope. 
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halb nur wenig ausgedehnter Anlagen und geringen Personals bedarf, 
bei der anderen aber das Gegenteil zutrifft. Die für letztere nötigen 
ausgedehnten Anlagen, zum Beispiel ein größeres Empfangsgebäude, 
langgestreckte Personen- und etwa besondere Gepäckbahnsteige, aus¬ 
gedehnte Gleis- und größere Rangier- sowie Güteranlagen würden dann 
die Gemeinschaft zu kostspielig machen, als daß ihre Mitbenutzung duBch 
die neue Bahn für diese ein Vorteil wäre. 

Arten und Umfang. 

Cauer' unterscheidet fünf Formen der Genieinschaftsbahnhöfe. Der 
einfachste Fall sei der, daß jede Bahn ihre eigenen Haupt- und Neben¬ 
gleise, Bahnsteige, Gebäude, Ladeanlagen usw. besitzt, und eine gemein¬ 
schaftliche Benutzung nur für sogenannte Übergabegleise stattfindeÜ. 
Ferner käme eine Gemeinschaft des Empfangsgebäudes unter völlig 
getrennter .\nlage der Haupt- und Nebengleise vor. Bei einer dritten 
Form seien, wie vorher, die Haupt- und Überholungsgleise und alle den 
Zugdienst berührenden Anlagen völlig getrennt, dagegen außer Emp¬ 
fangsgebäude und Zubehör ein mehr oder minder großer Teil der Neben¬ 
anlagen (Güterschuppen, Ladestraße, Lokomotivschuppen, Wasserstation 
usw.) gemeinschaftlich. Ein Gegenstück dazu bilde der Fall, wo keine 
Trennung der Hauptgleise, wohl aber eine solche der Nebengleise, Güter¬ 
schuppen usw. bestehe, schließlich könnten auch alle Anlagen gemein¬ 
schaftlich sein oder höchstens die eine oder andere außerhalb der Gemein¬ 
schaft liegen. 

Nur wenige kurze Bemerkungen über den Einfluß der nur teil¬ 
weisen Einrichtung eines Bahnhofs zu Gemeinschaftszwecken, während 
gewisse Teile getrennt bleiben. Hier wird es vor allem darauf ankommen, 
ob die getrennten Teile in enger Berührung mit den Gemeinschafts¬ 
anlagen stehen und nur unter ihrer Benutzung, insbesondere von den 
Ein- und Ausfahrgleisen, zugänglich sind, oder ob sie abseits liegen. Im 
ersteren Fall werden ins einzelne gehende Verhandlungen und Verein¬ 
barungen über gemeinschaftliche Benutzung gewisser Teile des Bahn¬ 
hofs und gewissen Per.sonals doch nicht zu umgehen sein. Verhandlungen 
über kleine Bruchteile des Anlagew'ert.s oder der Personalinanspruch¬ 
nahme und die entsprechenden Abrechnungsarbeiten pflegen ebenso lang¬ 
wierig zu sein, w'ie solche über größere. Mit Rücksicht hierauf empfiehlt 
sich eine solche Abtrennung besonderer Anlagen nicht. Anders liegt die 

’ Betrieb und Verkehr der Preußischen .Staatsbahnen. II- Teil, Seite 113. 

Dies dürfte aber überhaupt nicht als Gemeinschaftsbahnhof anznsehen sein, 
vielmehr der oben erörterten Lösung der getrennten Bahnhöfe mit V erbindungs- 
gleis entsprechen. 
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Sache dann, wenn ea sich um Bahnliofsteile handelt, die eine Trennung 
von den Gemeinschaftsanlagen zulassen. 

Zuweilen wird man es für zweckmäßig halten, den Güterverkehrs- 
diensl zu trennen, namentlich wenn mit Rücksicht auf die Verkehrs¬ 
bedienung das Bestehen zweier Abferligungstellen und getrennter Lade- 
stcaßen zweckmäßig ist. Daß 'Wetthewerbsgründe hier nicht maßgebend 
sein dürfen, war oben schon bemerkt. Auch für den Lokomotivdienst 
kunn eine solche Trennung in Frage kommen, namentlich wenn die Inan¬ 
spruchnahme für diesen Dienst bei beiden Verwaltungen eine sehr ver¬ 
schiedene ist. wenn also z. B. die eine V'erwaltung keine, die andere eine 
große Zahl von Lokomotiven stationiert hat. Falls etwa Bahnsteige. 
Bahnsteiggleise aus der Gemeinschaft ausgesondert werden, so gehören 
gerade diese Fälle zu denjenigen, in denen ein größerer Teil der Zu- 
fahrtgleise von den Einfahrgleisen zu den getrennten Anlagen nebst 
Weichen, Stellwerken und dergleichen ebenso gemeinsam sein müssen, 
wie das dort beschäftigte Personal. Die notwendige Reglung der Ver¬ 
hältnisse wird nicht leicht sein und sich wenig übersichtlich gestalten, 
namentlich auch hinsichtlich der Kostenbeteiligung und der Abrechnung 
eine Quelle von Fehlern und Schwierigkeiten bilden. Eine Reihe von 
Vorzügen des Gemeinschaftsbahnhofs wird verloren gehen. Schwierig¬ 
keiten wird auch eine klare Scheidung hinsichtlich des Grundeigentums 
hervorrufen. sofern die in Betracht kommenden Sonderanlagen nicht, 
wie oben erwähnt, ganz abseits der übrigen liegen. Im allgemeinen wird 
der Eigentümer der alten Bahn die Abtretung ihm gehörigen Eigentums, 
weiter aber auch den Erwerb selbst kleinerer, ihm noch nicht gehörender 
Flächen in der Nähe des Bahnhofs zu verhindern suchen, weil dadurch 
seine \erfügung über die Ausgestaltung der Bahnhofsanlage wesentlich 
eingeschränkt wird*. 

Es wird bei allen Dienstzweigen untersucht werden müssen, welche 
Dienstleistungen und welche Anlagen für die Zwecke beider Verwal¬ 
tungen nutzbar gemacht werden können, und welche Änderungen und 
Ergänzungen der Anlage nötig sind. Dabei muß sich jede Verwaltung 
darüber schlüssig werden, wo die nicht gemeinsamen Dienste abgewickelt 
werden sollen, und welche Anlagen dazu erforderlich werden. 

1. Anlagen. 

1. Bau o d e r U m b a tt. 

Die sämtlichen, nach der vorerwähnten Untersuchung für die Ge¬ 
meinschaft notwendigen Anlagen sind so zu gestalten, daß sie ihrer neuen 

* Im folgenden wird der Kinfachheit halber je von einer Linie jeder ^ cr- 
waltung Besprochen. Münden mehrere Linien einer oder beider oder mehrerer 
Verwaltungen ein, so ergeben sich keine grundsätzlichen, sondern nur tatsäch¬ 
liche Änderungen. 
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Aufgabe genügen, und daß die Erweiterungsfähigkeit des Bahnhofs für 
absehbare Zeit gewalirt bleibt. Erwünscht ist es auch hier, eine Lösung 
zu finden, bei der unnötiger Kapitalaufw'and vermieden wird, aber auch 
die dauernden Leistungen möglichst eingeschränkt werden. 

Wie sonst, so ist auch hier anzustreben, daß nicht an Kapital¬ 
aufwand gespart wird, dafür aber dauernde Leistungen ständig hohe 
Kosten verursachen, viel höhere, als der Kapitaldienst und die Unter¬ 
haltung für das Mehr fordern würde. Eine solche Maßnahme ließe sich 
nur in Notfällen, insbesondere bei Schwierigkeiten in der Kapital¬ 
beschaffung. und dann nur vorübergehend vertreten. 

Der Mehrbedarf an Baum, namentlich auch in den Gebäuden, wird 
genau zu prüfen sein, selbst bei Verdoppelung des Verkehrs wird sieh 
eine Verdoppelung des Baums meist vermeiden las.sen. Gerade hierdurch 
w'ird die Möglichkeit einmaliger und dauernder Er.sparnis.se gegeben sein. 

Wie bereits oben für die getrennten Betriebswechselbahnhöfe aus¬ 
geführt, ist es auch hier und gerade hier von besonderer Bedeutung, 
welche Anordnungen und Vereinbarungen für den Übergang von Fahr¬ 
zeugen und Gütern bestehen. -Je weniger venschieden die Einrichtungen 
sind, und je mehr es gelungen ist, eine Gemeinsamkeit durchzuführen, 
um so mehr werden sich die Einrichtungen im Gemeinschaftsbahnhof auf 
das Notwendigste beschränken lassen. Ist beispielsweise ein Lokomotiv- 
wechsel nicht aus Gründen einer wirtschaftlichen Diensteinteilung nötig, 
und sind Abreden über den wechselseitigen Durchlauf der Lokomotiven 
getroffen, so bedarf es nicht oder in geringem Umfang der Anlage und 
Einrichtungen für den Lokomotivwechsel (zum Beispiel Beinigungs- 
und Bekohlungsanlagen und dergleichen). Die Dauer des Zugaufenthalts 
braucht nicht auf den Lokomotivwechsel Rücksicht zu nehmen. Daß 
für den Güterzugdienst und die Güterabgabe die Vereinbarungen über 
gemeinsame Wagenhenutzung, vereinfachte Wagenmiete-Abrechnung. 
Schadensgeineinschaft und dergleichen auch in dieser Richtung Erleichte¬ 
rungen bringen, bedarf nicht der Hervorhebung. Der obige Hinweis 
(S. 897) auf die Bedeutung dieser Frage gilt auch hier. 

Auch die Art des Verkehrs der zu verbindenden Linien kann für 
die Gestaltung der Anlagen, besonders der Bangieranlage, in Betracht 
kommen. Je mehr es sich um DurcliEcangszüge, vielleicht sogar mit 
gleichartigem Gut, nach w'enigen großen Stationen handelt, desto gerin¬ 
gerer Ausdehnung bedürfen die Rangier- und Übergabeaiilagen. Endlich 
werden die Anforderungen an die Bahnhofsgestaltung davon beeinflußt, 
ob er für eine der beiden V'erwaltungen oder für beide Durchgangs- oder 
Endbahnhof ist. Das Beginnen und Endigen der Züge, das Ztirücksetzen 
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und Hereinfahren der Personenziige an die Bahnsteige, das Auflösen und 
Bilden der Güterzüge l)eanspruchen mehr Gleise, als die durchlaufenden 
Züge. Außerdem sind auch Anlagen für den Aufenthalt der Lokomotiven 
und Ühernachtungsräume für das Zugpersonal erforderlich. 

a) Betriebsdienst. 

Welche Dienstleistungen gemeinschaftlich sein, und welche Haupt¬ 
gleise, Weichen. Stellwerke usw. ohne oder nach Umgestaltung gemein¬ 
schaftlich benutzt werden sollen, hängt einmal davon ab. wie sie von 
den Gleisen der einmündenden Bahn zugänglich sind, sodann davon, 
ob die Personen\erkehrbanlage. die Güterverkehrsanlage, die Lokomotiv¬ 
schuppen usw. ebenfalls gemeinschaftlich sind, und schließlich davon, 
wo die nicht geniein.schaftlichen Anlagen sich befinden'. 

b) Personenverkehr. 

Meist wird es zweckmäßig sein, da.< Empfangsgebäude mit den 
Warteräumen. Fahrkartenausgaben. Abfertigung für Gepäck und Expreß¬ 
gut. vielleicht auch Eilgut, gemeinschaftlich benutzen zu lassen. Bei den 
Bahnsteigen wird das oft nicht möglich sein, da im Interesse der Zug¬ 
anschlüsse und einer günstigen Fahrplangestaltung die Züge meist zu 
gleichen Zeiten im Bahnhof halten werden. Neue Bahnsteige mit geeig¬ 
neten Zugängen (Unterführung) werden daher vielfach notwendig sein. 
Deshalb braucht aber der Ausschluß dieser Neuanlagen aus der Gemein¬ 
schaft nicht unbedingt zu erfolgen. 

c) Güterverkehr. 

Oft wird es angängig sein, die Güter für beide Linien an einer 
Stelle abzufertigen, also das vorhandene Güterdienstgebäude nebst den 
Ladegleisen und Nebenanlagen, nötigenfalls nach Erweiterung, mit¬ 
zubenutzen (Ausnahme fe. 904). Eine bessere Ausnutzung der Anlage wird 
auf diese Weise ermöglicht. 

d) Lokomotivenanlagen. 

Eine bessere .4usnutzung der gegebenenfalls zu erweiternden An¬ 
lage ist auch hier angängig, falls nicht die Lage des Lokomotivschuppens 
zu den Ein- und Ausfahrgleisen der einen Bahn zu ungünstig, oder die 
Zahl der Lokomotiven der beiden Bahnen zu verschieden ist. 


' Der Bericht Italien (S. 2 a) rechnet zu den nicht gemeinschaftlichen 
Diensten den Fährbetrieb, die Zugführung, die Beistellung, Unterhaltung und 
Ausbesserung der Fahrzeuge. Dem wird wenigstens bezüglich der Zugführung 
und Beistellung usw. der Fahrzeuge beizutreten sein. 
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In den Vereinbarungen muß genau festgelegt werden, welche An¬ 
lagen gemeinschaftlich zu heniiizen sind, und bei welchen dies nicht der 
Fall sein soll, ferner in welchem Umfang die gemeinschaftliche Benutzung 
stattfindet, ob und welche Ergänzungen oder Xeuanlagen. sei es zu 
gemeinschaftlichem, »ei es zu alleinigem Gebrauch durch die eine oder 
andere Verwaltung, mit welchen Verpflichtungen für die V'erwaltungen 
hinsichtlich der Unterhaltung, der Entschädigung usw.. erforderlich sind. 
Beigabe erläuternder Pläne ist erforderlich. 

2. H e r s t e 11 u n g d e r A n 1 a g e. 

Hier ist zu scheiden zwischen der Herrichtung eines bestehenden 
Bahnhofs für Gemeinschaftszwecke und der Erstellung eines ganz neuen. 

a) Der Bahnhof besteht. 

Die Plangestaltung wie die Bauausführung wird Aufgabe der Eigen¬ 
tumsverwaltung sein, die mit der Mitbenutzenden hierüber ins Benehmen 
zu treten hat. Unbeschadet voller Berücksichtigung der Bedürfnisse der 
letzteren Verwaltung muß die Eigentumsverwaltung Herr ira Hause 
bleiben, ihr wird in erster Linie das T^rteil über die technisch und wirt¬ 
schaftlich zweckmäßigste Lösung überlassen werden müssen. Sie wird 
die Leistungsfähigkeit der jetzigen .Anlage und deren Aufnahmefähigkeit 
für neue Aufgaben und Leistungen übersehen können und wird am besten 
in der Lage sein, die Zukunftsaufgaben des Bahnhofs abzuschätzen. 
Gerade die Bedeutung dieser zukünftigen Entwicklung darf nicht ver¬ 
nachlässigt werden, damit nicht in kurzer Zeit eine durchgreifende 
Änderung der Anlage sich notwendig zeigt, was die gänzliche Unwirt¬ 
schaftlichkeit der bisherigen Aufwendungen und neue Kosten zur Folge 
haben würde. Selbstverständlich bedarf es eingehender Prüfung, ob die 
Planung den Interessen der neuen Verwaltung entspricht, ob also die vor¬ 
gesehenen Anlagen den hinzukommenden Verkehr aufnehmen können und 
eine wirtschaftliche Betriebsführung ermöglichen, sodann aber, ob nicht 
etwa zu viel geschehen soll, und eine durch die Verhältnisse nicht 
gebotene Belastung der neuen Verwaltung entsteht, ln Streitfällen muß 
die .Aufsichtsinstanz entscheiden, der ja ohnedies die endgültige Plan¬ 
feststellung Vorbehalten ist. Der Umfang der Änderungen wird ebenso 
wie der Anlaß im einzelnen vertraglich festzulegen und durch Beigabe 
von Plänen, möglichst auch eines Kostenanschlags, zu erläutern sein. 

b) Neuer Bahnhof. 

Hier bedarf es der Feststellung, welche Bahn Eigentümerin werden, 
die Bauausführung haben und den Betrieb führen soll. In der Regel 
wird diejenige Verwaltung in Frage kommen, deren Linien dem neuen 
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Bahnhof am nächsten liegen, oder die die ältere oder diejenige ist. die 
die größeren Verkehrsleistungen tätigt. Im großen und ganzen wird 
hier die Bolle der neuen Verwaltung eine günstigere sein, als iiu vor¬ 
erwähnten Fall a, weil es sich nicht um Anpassung an einen vorhandenen 
Zustand handelt, während dort der Eigentümerin eiu weitgehendes Be¬ 
stimmungsrecht eingeräumt werden mußte, 

3. Spätere Änderung, insbesondere Erweiterung 

der Anlagen. 

Hier w'ird ebenfalls die letzte Entschließung, immer v'orbehaltlich 
der Entscheidung der Aufsichtsinstanz, von der Eigentumsverwaltung 
abhängen, und zwar sowohl über die Frage, ob eine Erweiterung oder 
Änderung nötig ist, und sodann, wie den Erfordernissen am zweck¬ 
mäßigsten Rechnung getragen werden kann. Ein Benehmen mit der 
beteiligten Verwaltung w'ird auch hier nötig sein^. Pläne und Kosten¬ 
anschläge sind ihr rechtzeitig mitzuteilen. Zur Vermeidung von Schwie¬ 
rigkeiten wird es dienen, w enn gewisse Erweiteruneren, namentlich solche, 
die einen bestimmten Kostenbetrag nicht üt)ersteigen. ohne weiteres von 
der Eigentümerin vorgenommen werden dürfen. Hierzu würde auch die 
Abrede gehören, daß gewisse Erweiterungen oder Änderungen als Unter¬ 
haltungsarbeiten zu betrachten sind, wenn der Kostenbetrag eine be¬ 
stimmte Grenze nicht übersteigt. Schwierig wird die Lage dann, w'enn 
der Anlaß zur Änderung nicht in einer Steigerung des gemeinschaft¬ 
lichen Übergangsverkehrs, sondern in einer Zunahme des Verkehrs oder 
sonst im Interesse nur einer der beteiligten Verwaltungen liegt. Die 
hierbei erwachsenen einmaligen und dauernden Kosten dürfen nur dieser 
Verwaltung zur Last geschrieben werden. 

4. Unterhaltung und Erneuerung. 

Für die T’^nterhalluiig ist ein vorheriges Benehmen der ge.schäfts- 
führenden Verwaltung mit der anderen in der Regel nicht nötig. Die 
Eigentums-Verwaltung wird nach eigenem pflichtmäßigen Ermessen über 
die Notwendigkeit und über den Umfang zu befinden haben. Nach Er¬ 
fahrungsätzen wird ein Voranschlag aufgestellt und der anderen Ver¬ 
waltung übermittelt, dessen Zahlen dann bei der Wirtschaftsführung zu 
berücksichtigen sind. Da es sich hier um Ausführungen handelt, die mit 
einer gewissen Regelmäßigkeit wiederkehren, wird die Vereinbarung von 
Pauschalsätzen anzustreben .sein, die von Zeit zu Zeit nachzuprüfen und 
zu ändern sind. Dies w'ird zu einer Geschäftsvereinfachung, namentlich 

‘ Bericht Italien S. 9. Punkt p. verlangt Zustimmung bei Arbeiten größeren 
Umfangs, bis zu einer festzusetzenden Höchstgrenze kein Benehmen nötig. 
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auch liinsichtlicli des Abrechnungs- und Prüfungsdienstes, beitragen. 
Die Unterscheidung zwischen Unterhaltung und Erneuerung wird von 
Bedeutung sein, oft pflegt man, ohne auf feinere Unterschiede eiii- 
zugehen. eine Höchstgrenze — etwa 2000 EM oder 5000 EM — ent¬ 
scheidend sein zu lassen. 

Ähnlich liegt es bei der Erneuerung, nur wird hier die Frage, ob 
ein Bedürfnis dafür vorliegt, und ob etwa statt einer Erneuerung die 
gänzliche Neuerstellung der Anlage zweckmäßig scheint, im Benehmen 
mit der mitbenutzenden Verwaltung zu prüfen sein. 

Die Kosten der Erneuerung sind im allgemeinen den Anlagekosten 
zuzurechnen. (Wegen der damit zusammenhängenden Tilgungsfrage 
siehe unten.) 

5. Eigentum. 

Zu klären bleibt schließlich die Frage, in wessen Eigentum die neu 
hergestellten und die, sei es gleich anfangs, sei es später, erweiterten 
Anlagen übergehen. Handelt es sich um die Änderung eines bestehenden 
Bahnhofs, so bleibt das bisherige Eigentum in der Regel unverändert. 
Das ist naheliegend, wenn zum Beispiel das Empfangsgebäude ver¬ 
längert oder aufgestockt, der Lokomotivschuppen um einige Stände er¬ 
weitert wird, Gleise verlängert oder Weichenstraßen umgebaut werden, 
aber auch bei Errichtung neuer Gebäude, neuer Bahnsteige neben den 
vorhandenen, neuer Gleise und Weichenstraßen, empfiehlt sich ein 
Wechsel des Eigentums nicht, da die Verhältnisse sonst unklar und 
unübersichtlich werden. Auch wenn ganze Bahnhofsteile neu errichtet, 
aber doch dem Gemeinschaftsdienst gewidmet werden sollen, liegt zwar 
der Grund der Unklarheit der Verhältnisse nicht in demselben Grad vor, 
aber es empfiehlt sich auch hier nicht, die Eigentumsfrage anders zu 
regeln^. Der Tatsache, daß die mitbenutzende Bahn kostenpflichtig ist 
und alle Kosten, oder wenigstens den größten Teil, aufgewendet hat, muß 
in anderer Weise Rechnung getragen werden. Cauer, Seite 115^ weist 
mit Recht darauf hin, daß die Eigentumsgrenze selten mit der Benutzuiigs- 
grenze zusammenfallen würde. Die von Cauer geschilderten Weite¬ 
rungen werden zw'eckmäßig dadurch \ ermieden. daß man von Übertragung 
des Eigentums einzelner Anlagen an den Mitbenutzer absieht. Was 
namentlich das Grundeigentum betrifft, so wird man der vorhandenen 

^ Im Gegensatz hierzu ist z. B. der Bahnhof Schaffhausen gemeinschaft¬ 
liches Eigentum von Baden (jetzt Reich) und Schweizer Bundesbahn — Vertrag 
V. 5. /16. Dezember 1902 — . Auch der Bahnhof Eger stellt ungeteilt in gemein¬ 
schaftlichem Eigentum des Deutschen Reichs und der tschechoslowakischen Re¬ 
publik. 

^ ^ gl. auch Fritsch, Eisenbahnrecht. Seite 421, 422. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Bahn nicht zumuten können, ihr für Erweiterungszwecke bestimmtes 
Dispositionsland dauernd an die andere Bahn als Eigentum abzutreten. 
Auch wenn für einen Vertragsteil ein abgesondertes Gebiet zur alleinigen 
Benutzung ausgewiesen wird, wird die Abtretung des Grundeigentums 
für den bisherigen Bahnhofseigentümer nicht ohne Bedenken sein. 

6. Herstellungskosten. 

Daß die Kosten der den Anschluß suchenden Bahn zur Last fallen, 
ergibt sich aus der Keiclisverfassung Artikel 94 Absatz 3 und den oben 
erörterten Bestimmungen. Auch sonst ist dieser wohl selbstverständliche 
Grundsatz vertreten^. 

7. Aufbringung der Mittel. 

Der die Kosten tragende oder niittragende Teil kann das Kapital 
selbst aufbringen, oder es kann auch seitens des Eigentümers geschehen. 
Schließlich kann es auch bei Dritten aufgenommen werden. Da es nach 
dem oben Ausgeführten am einfachsten und zweckdienlichsten ist, wenn 
das Eigentum an der ergänzten oder neuhergestellten Anlage dem bis¬ 
herigen Bahnhofseigentümer zuteil wird oder im Fall des Xeubaus nur 
an einen der Beteiligten übergeht, so wird eiitw'eder dieser Eigentümer 
das Anlagekapital aufbringen, oder man wird es bei Dritten aufnehiiien^. 
Gibt der Mitbenutzer das Kapital her, und bekommt er nicht das Eigen¬ 
tum, so w'erden die Kosten des Kapitaldienstes dementsprechend zu ver¬ 
teilen sein. Auch bei der Auflösung des Vertragsverhältnisses wird 
dieser Tatsache Rechnung getragen werden müssen. 

Lamalle^ macht auf eine von den Norw egischen Bahnen angewendete 
Formel aufmerksam, nach der die Kapitalaufwendungen für Erweite¬ 
rungsarbeiten gemäß dem Verhältnis der gemeinschaftlichen Ausgaben der 
beteiligten Verwaltungen während der letzten drei Jahre verteilt werden. 
Zweifellos hat ein solcher, auf Erfahrungen und Feststellungen eines 
längeren Zeitraums gegründeter Schlüssel etwas für sich, ob aber gerade 
die erwälinten Ziffern einen Anhalt für die Notwendigkeit und den Anlaß 
fraglicher Erweiterungen bilden, erscheint doch zweifelhaft. Zuverläs¬ 
siger und klarer dürfte wohl die Entwicklung des Übergangsverkehrs 
oder der Einnahme aus dem die Gemeinschaft berührenden Verkehr 
(nötigenfalls unter Trennung nach Personen- und Güterverkehr) sein. 

^ Vgl. Bericht Laraalle, Januar-Heft der Internationalen Kongreß-Vereini- 
gung, 1925, Seite 225. 

“ Bericht Italien, Punkt r. 

® a. a. 0., Seite 227. 
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II. Dienstführung, Personalbenutzung und -bemessung. 

Für che Eniscliließung über die Frage, welche Anlagen mitbenutzt 
werden sollen, war bestimmend, welche Dienstleistungen gemeinschaft¬ 
lich zu tätigen sind. Das für diese Dienstleistungen erforderliche Per¬ 
sonal w ird in der Regel von der Eigentumsverwahung gestellt. Sie hat 
die Entscheidung über die Zahl und Art (Einstufung) des Personals», 
wobei sie allerdings die Vorstellungen und Anträge der mithenutzenden 
Verwaltung sorgfältig prüfen wird. Die Lage gestaltet sich einfach, 
wenn die gesamten Dienstleistungen auf dem Bahnhof und seinen An¬ 
lagen gemeinschaftlich sind, dann wird Personal der mitbenutzenden 
Verwaltung nur ganz vereinzelt tätig sein. Letzteres wird beispiels¬ 
weise bei den ankommenden und abgehenden Zügen zutreffen, die vom 
Personal der anbringenden Verwaltung geführt und begleitet werden. 
Auch das Übergabe-Personal wird der übergebenden und übernehmenden 
\erwaltung angehören. Dagegen wird die Reinigung der Wagen und die 
Behandlung der Lokomotiven zweckmäßig vom Personal der Eigentums- 
Verwaltung besorgt, sofern diese nicht etwa für den Dienstzweig über¬ 
haupt kein oder nur wenig Personal verfügbar hat, weil ihre Züge und 
Lokomotiven im Gemeinschaftsbahnhof nicht behandelt werden. Im all¬ 
gemeinen wird die gesamte Dienstführuiig durch das Personal der Eigen- 
tumsvervvaltung als zweckmäßig anzustreben sein, das läßt sich beispiels¬ 
weise bei dem gesamten Bahnhofspersonal (Aufsicht, Fahrdienstleitung, 
Sjellwerksdienst), beim Rangierdienst und Verkehrsdienst durchführen. 
Auch bei letzterem besteht, sofern und soweit er nicht von der Gemein¬ 
schaft ausgeschlossen ist, keine Notwendigkeit der Besetzung mit Per¬ 
sonal derjenigen Verwaltung, der die zu befahrende Strecke gehört, viel¬ 
fach wird auch das Personal der Eigentiimsverwaltung die Interessen 
des Publikums und der zugführenden Bahn erfüllen können. Hierdurch 
wird es möglich, einmal die Anlagen planmäßig und zweckentsprechend 
möglichst voll auszunutzen, dadurch Erweiterungen zu vermeiden oder 
zeitweilig hinauszuschieben, dann aber auch das Personal gleichmäßiger 
zu beschäftigen und in Dienstpausen für andere Tätigkeit nutzbar zu 
machen. Auch hier zeigt sich wieder, wie wenig das Ausscheiden ge¬ 
wisser Bahnhofsteile und Dienstzweige aus der Gemeinschaft und ihre 
Verweisung auf gesonderte Anlagen, gesonderte Dienstführung und 
eigenes Personal den Forderungen einer zweckmäßigen und umsichtigen 
iitschaftsführung entspricht. Nur besondere Eigenart des Einzelfalls 
kann eine Abweichung von den Grundsätzen rechtfertigen. 


* So auch Bericht Italien, Punkt i. 


59* 
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Gelingt es nicht, oder ist es im Einzelfall nicht zweckmäßig, überall 
Personal der Eigentums\ erwaltung ziim Gemeinschaftsdienst heranzu¬ 
ziehen, so w ird doch die oberste Leitung bei den Organen der Eigentums¬ 
verwaltung liegen müs.sen. Das fremde Personal hat den Anordnungen 
der zuständigen Organe Folge zu leisten. Es untersteht innerhalb des 
Gemeinschaftsgebiets, soweit es sich um Fragen der Ordnung und der 
Sicherheit handelt, den Organen der Eigentumsverwaltung (Bahnhofs¬ 
vorstand, Fahrdienstleiter, Rangiermeister, Werkmeister). Für die Dienst¬ 
führung innerhalb des Bahnhofs sind die Vorschriften der Eigentumsver- 
waltung maßgebend, sofern nicht im Einzelfall Abweichungen sich er¬ 
geben. Für den Dienst einer Fahrkartenausgabe oder Güterabfertigung 
sind die Vorschriften der Vorgesetzten Verwaltung zu beachten. Diszipli¬ 
narisch ist das fremde Personal der Vorgesetzten Verw'altung unterstellt, 
für Untersuchung dienstlicher Unregelmäßigkeiten und meist auch für 
vorläufige Anordnungen der Dienstzucht ist die betriebsführende Eigen¬ 
tumsverwaltung zuständig. (Schlufi folgt.) 







Das Eisenbahnnetz Niedersachsens. 


Von 

Prof. Dr.-Iiig. Blum. 
Mit Textskizzen und Tafeln. 
(Schluß.) ■ 


\. \ erkelir und Betrieb der Kiseiibahiieii Xiedersaclisciis. 

A. Durchgangs- und Bezirksverkehr. 

Um die \ erkehrsbeziehungen und die Betriebsverhältnisse des 
niedersächsischen Eisenbahnnetzes zu verstehen, muß man davon aus- 
gelien, daß jedes Verkehrsnetz seine Impulse sowohl von außen wie 
von innen erhält. Der Verkehr, d. h. die zu befördernden Güter und 
Reisenden, werden dem Netz nämlich entweder von außerhalb zugeführt 
oder sie treten innerhalb des Netzes an die Eisenbahn heran. In dem 
einen Fall spricht man von Durchgangsverkehr, in dem andern 
von Binnen verkehr, doch sind diese Bezeichnungen nicht eindeutig. 
Als typischen Durchgangsverkehr kann man den Verkehr be¬ 
zeichnen, der das ganze Gebiet glatt durchfließt, also z. B. ahgestuft 
nach den Weiten: 

Westeuropa—Rulirgebiet—Niedersachsen—Osteuropa, 

Niederrhein—Mitteldeutschland (Köln—Berlin), 

Westfalen—Provinz Sachsen (Gütersloh—Helmstedt). 

Als typischen Binnen verkehr kann man dagegen nur den Ver¬ 
kehr bezeichnen, der in Niedersachsen entspringt und in ihm wieder 
endigt, der also innerhalb Niedersachsens verbleibt, wie z. B. der Ver¬ 
kehr Celle—Göttingen. 

Zwischen diesen beiden Verkehrsgruppen steht eine dritte 
Gruppe, di e in Niedersachsen ent.springt, aber über die Grenzen Nieder- 

1 Vergl. S. 317, CUr». 
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Sachsens hinausReht und umgekehrt, wie z. B. von Hannover nacli 
Frankfurt oder Basel oder von Berlin nach Norderney und umgekehrt. 

In diesem Sinn könnte man also den Verkehr eines bestimmten Be¬ 
zirks, etwa einer Wirtschaftsprovinz, gemäß Abb. 37 in drei Gruppen 
einteilen: 

1. B e z i r k s verkehr, Relationen a—b, 

2. Außen ., „ c—d, 

3. D u r c h g a n g s „ „ e—f. 



■f 


e- 


Abb. 37. Erläuterungsskizze für 
Durchgangs-, Bezirks-und Außen- 
verkehr. 


Der dem Verkehrswesen Fernerstehende ist nun, wie oben er¬ 
wähnt, leicht geneigt, den Verkehr über große Entfernungen, in 
diesem Fall also den Durchgangs - und Außen verkehr zu ü b e r - 
schätzen, den Verkehr über K1 e i n entfernungen, in diesem Fall also 
den Bezirksverkehr, zu unter schätzen, es ergibt sich aber 
schon aus der durchschnittlichen Reiselänge (etwa 30 km) und der durch¬ 
schnittlichen Gütertransportweite (etwa 150 km), daß für alle ..Wirtschafts¬ 
provinzen“ Deutschlands der Bezirks verkehr erheblich größer 
.sein muß als der Durchgangs- und Außenverkehr. Diese Beziehungen 
sind von Dr.-Ing. B a u m a n n (Berlin) grundlegend untersucht und von 
Dr.-Ing. Rabe (Altona) weiter verarbeitet worden^. Legt man die von 
B a u m a n n vorgeschlagene Gliederung Deutschland.s in Wirtschafts¬ 
gebiete zugrunde, so ergibt sich zunächst aus Abb. 38, wie sich der in 
jedem dieser Gebiete aufkommende Güterverkehr in Bezirks- und 
Außenverkehr gliedert. In der Abbildung sind nämlich je eine Million 
Tonnen Versand, die im Bezirk bleibt (Bezirksverkehr), durch einen 
offenen Kreis, und je eine Million Tonnen Versand nach den 
anderen Bezirken durch einen ausgefüllten Kreis dargestellt^. 

^ Baumann: Kraftquellen und 'Verkehr als bestimmende Faktoren für 
deutsche Wirtschaftsgebiete, Dr.-Ing.-Dissertation. — Rabe in dem Werk 
„Verkehr und Betrieb der Eisenbahnen“ (Verlag Springer). 

" Die Zahlen gelten für 1913, also für das letzte Jahr vor dem Welt¬ 
krieg, da die V^erkehrsverhältnisse nach dem Krieg immer noch nicht zur Ruhe 
gekommen sind. 
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Die Abbildung zeigt allgemein sehr anschaulich, wo der Güterver¬ 
kehr der deutschen Eisenbahnen aufkommt und in welch großem Umfang 
er inner halb der Ursprungs bezirke verbleibt: Drei Ge¬ 
biete fallen durch die Größe ihres Verkehrs auf, es sind dies die am 
stärksten mit Kohlen (Stein- und Braunkohlen) gesegneten Wirtschafts¬ 
gebiete, nämlich Niederrhein-Westfalen, Mitteldeutschland und Schlesien. 
Grade in diesen Gebieten bleibt aber der größte Teil des aufkommenden 
Verkehrs im Bezirk, nämlich in Xiederrhein-Westfalen 78®/o, in Mittel¬ 



deutschland SO % und in Schlesien 6G %. Von dem für Niedersachsen be¬ 
sonders wichtigen rheinisch-westfälischen Bezirk werden von dessen 
Außen verkehr etwa 36% (hauptsächlich Kohlen) in den Rheinhäfen 
umgeschlagen und gehen von hier vornehmlich rheinaufwärts. um den 
Rhein-Main-Gaii und Süddeut.schland zu versorgen. 

Niedersachsen steht am gesamten Verkehrsaufkommen, wie sich aus 
der Abbildung ergibt, hinter den drei genannten Bezirken stark zurück, 
man muß aber bedenken, daß in dieser Darstellung der \erkehr nur 
mengenmäßig erfaßt ist. und daß dies durch die wertmäßige Er¬ 
fassung ergänzt werden mußte. Es würde al>er zu weit führen, hier in 
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diese statistischen Fragen tiefer eindringen zu wollen, es genügt der 
Hinweis, daß der Verkehr in den drei ..Kohlenprovinzen“ überwiegend 
aus wohlfeilen Massengütern besteht, während in den anderen Gebieten 
die Güter durchschnittlich höherwertig sind. Dem durchschnittlich 
höheren Wert entspricht es. daß die Güter auf größere Entfernungen 
transportfähig sind, und es wächst daher der Anteil des Außenverkehrs 
gegenüber dem des Bezirksverkehrs. Kiedersachsen hat bei 22 390 000 t 
Gesamtversand 12 870 000 t, also rd. 56 "/• Bezirksverkehr und 9 520 000 t, 
also rd. 44 % Versand nach außen. 

Der Versand Niedersachsens nach außen geht, wie sich aus 
Abb. 39 ergibt, vornehmlich nach Rheinland-Westfalen (3 360 000 t), 
Mitteldeutschland (2 630 000 t) und nach Hamburg-Schleswig (1560 000 t), 
in größerem Abstand folgt Brandenburg-Berlin (600 000 t). 



hambiirgrn 


Ostpmififfi 


/ Ostseegeb/efe 


tiiedersacfisen 


7hetn/§nd‘ 


O« lothiiient 
/I %(iisuiUio»t 


Westfalen 


Mitteldeutsdiland 


Sdilesien 


/ Baden* 

I mrftembeps 


Abb. 39 . Verkehr des Wirtschaftstrebiets 
Is'iedersacheen (nach Banmann und Rabe). 


Der Empfang, den Niedersachsen von außen erhält, betrögt zu¬ 
sammen 15 640000 t, ist also weit größer als der Versand nach außen. 
An erster Stelle steht hier der Empfang aus Rheinland-Westfalen, der 
10 830000 t beträgt und größtenteils aus Kohlen besteht, in weitem Ab- 
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stand folgen Mitteldeutscliland und Hamburg-Schleswig, die 2140 000 t 
und 1230 000 t nach Niedersachsen senden. Wie sich dieser Verkehr 
über das Gebiet Niedersachsens verteilt, ist in groben Zügen aus Abb. 40 
zu ersehen, auf der die sich aus Empfang und Versand zusammen¬ 
setzende Verkehrsmenge der wichtigsten Bahnhöfe dargestellt ist. 


•Emden 


Oldenburg 


\ Wesermunde 


ffembung 
nicht dargestettf 


'HZ: Altona 


Bremen 

Z Verden 


••Lünetwrg 


\Uetzen 


ZlCetle 


Hannover 


.Oanabneh . 

::: ** smuus » 


f^ne 


Bielefeld 

Detmold 


•••• llBraunsOiweig 
XlrnHddesheim 


•6os4»/* 


•• Döttingen 


Hasset 

Abb. 40. Güterzupverkrhr einiger ^ichtiper Ortschaften Niedersachsens. 
Kin Punkt = lOOOtHl t ira Empfang: und Versand. 


Um außer dem Bezirks- und Aiißenverkelir nun auch nocli den 
durch Niedersachsen hindurclifließeiiden Durchgangs verkehr zu 
erfassen, sind- in der Abbildung 41 die Verkehrsbeziehungen zwischen 
den Bezirken dargestellt, für die Niedersachsen seiner geographischen 
Lage nach das gegebene Durchfuhrland ist. Am wichtigsten ist hierbei 
wieder die Steinkohlenprovinz Niederrhein-Westfalen, die 340 000 t nach 
Hamburg-Schleswig, 650000 t nach Brandenburg-Berlin, 1050000 t nach 
Mitteldeutschland sendet. Dieser Verkehr befruchtet hauptsächlich die 
Strecken vom Kuhrgebiet über Bremen nach Hamburg und über 
Hannover nach Berlin, Magdeburg und Leipzig- 
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Atib. 41. Du^chfuhr^erkeh^ Niedersachsens. 


Der Durcligangsverkelir Niedersachsens im Jalir 1913 

in Millionen t 


Wirtschaftsirebiet 

\on 


Rheinland—Westfalen . 


Hamburg—Schleswig . 


1 nach 

hin 

zurück 

Summe 

Hamburg—Schleswig . . 

6,30 

0,34 

5,64 

Ostsee. 

0,41 

0,18 

» 0,69 

! Brandenburg—Berlin . . 

1,40 

0.65 

2.05 

II Mitteldeutschland .... 

4,03 

1,05 

5,08 

ij Schlesien .... 

0.24 

0,12 

0.36 

Mitteldeutschland 

0,51 

1,63 

2.14 

11 Bavern. 

0,08 

0.09 

0,17 

11 Rhein—Main-Gau ... 

0.09 

0,09 

0.18 

II Baden—Württemberg . . 

0,05 

0,09 

0,14 

Saar . 

— 

0,05 

0,05 

Elsaß-Lothring^en .... 

O.oi 

0.05 

0,06 

Gesamtsumme in Mio. t 

- 

- 

16.46 


Für den Personenverkehr fehlen entsprechende statistische 
Untersuchungen, man kann aber annehmen, daß der wichtigste Teil des 
Personen-Fernverkehrs, nämlich der Geschäftsverkehr, ungefähr dem 
Güterverkehr entspricht. Nachstehend soll zuerst der Güter-, dann 
der Personenverkehr Niedersachsens erörtert werden. Es muß hier¬ 
bei aber darauf hingewiesen werden, daß sich der Begriff „Personen“- 
Verkehr nicht mit dem Begriff „Beförderung von Menschen“ (Reisen- 
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den, Fahrgästen) deckt. e])enso wie sich auch der Begriff ,.Güter“-Ver- 
kehr nicht mit dem Begriff „Beförderung von Sachen“ deckt. Zum 
Güterverkelir gehört vielmehr auch die Beförderung von (geschlosse¬ 
nen) Menschen m a s s e n , namentlich \on Truppen, u. U. auch von Aus¬ 
wanderern, Sachsengängern. Pilgern usw., und zum Personenverkehr 
gehört auch die Beförderung von Reisegepäck. Postsachen, 
Expreß gut und von einem Teil des Eil guts. Man möge also nach¬ 
stehend stets im Auge behalten, daß die zur Personenbeförderung 
dienenden Züge (P, E, D, FD Züge) neben den Fahrgästen auch die zu 
den eben genannten Verkehrsarten gehörigen eiligen (hochwertigen, 
leichtverderblichen) Güter mit befördern müssen, und daß die für die 
Abfertigung der Fahrgäste dienenden Bahnhofsanlagcn. also die Per¬ 
sonenbahnhöfe, auch die.se Güter abzufertigen haben. Wie um¬ 
fangreich dieser Sachenverkehr sein kann, ergibt sich daraus, daß so 
mancher Schnellzug drei und noch mehr vierachsige ,.Güter“-Wagen mit 
sich führen muß, nämlich den Packwagen, den Postw'agen und den 
Expreßgutwagen, zu denen u. IT. noch besondere Wagen für besondere 
Güterarten (Seefische, Blumen) hinzutreten, und so mancher ..Bummel¬ 
zug“, der stark für den Lebensmittel-, besonders für den Milchverkehr, 
herangezogen werden muß. hat u. U. mehr Güter- als Personenwagen. In 
Niedersachsen sind diese Untergruppen des Sachen-Verkehrs besonders 
stark entwickelt, denn es erzeugen die Hochseefischerei einen umfang¬ 
reichen Verkehr in frischen Seefischen, die Seehäfen einen solchen in 
Früchten (Bananen), die Gummi-, Maschinen- und Textilindustrie in 
höchstwertigen Industrieerzeugnissen, die Landwirt.echaft der frucht- 
baien Teilgebiete in Obst und Gemüse (Spargeln), außerdem fließen 
durch Niedersachsen hindurch ein großer Strom von holländischem Ge¬ 
müse nach Mitteldeutschland, ein zweiter von hochwertigen Industrie¬ 
produkten zwischen Mitteldeutschland und dem Ruhrbezirk, ein dritter 
von hochwertigen Nahrungsmitteln (Vieh) und im Herbst von Kar¬ 
toffeln von Nordost und Ost nach Niederrhein—Westfalen. Entsprechend 
seiner früher erörterten Zentrallage hat Niedersach.sen auch einen be¬ 
sonders starken Post- Durchgangsv-erkehr. 

Alle diese besonders eiligen Güter werden, solange der Verkehr 
'erhältnismäßig schwach ist, in den dem Personenverkehr dienenden 
Zügen m i t befördert. Wenn aber der Verkehr dauernd oder an be¬ 
stimmten Tagen oder zu bestimmten Zeiten besonders stark ist, oder 
'''enn gemäß dem Fahrplan kein zeitlich richtig liegender Zug vorhan¬ 
den ist, so mü.ssen besondere Züge, u. U. nur für ein bestimmtes 
Gut (Seefische. Bananen. Bienen, Brieftauben, Vieh. Kartoffeln, Post¬ 
pakete) gefahren werden. Derartige Züge werden J’Ptriebstechnisch wie 
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rfchnellzüge behandelt und daher in den Stationen im allgemeinen auf 
den Personengleisen durchgeführt. 

Welche schwierigen Aufgaben beim Transport leicht verderblicher und 
daher besonders eiliger Güter zu lösen sind, und mit -welchem Erfolg sie von 
der Deutschen Reichsbahn gelöst werden, ergibt sich z. B. aus folgendem; 

Im Jahr 19^12 ergab sich für die Reichsbahn die Notwendigkeit, im Ver¬ 
kehr von Italien nach England einen Durchgangs-Eilgüterzug von Basel 
(über Mainz-Bischofsheim) nach Aachen beschleunigt durchzuführen, um ihn 
in dem Grenzbahnhof Montzen an die belgischen Bahnen zu übergeben, die 
ihn nach Seebrügge weiterzuleitenr hatten. Es sollten nämlich italienische 
Früchte (Pfirsiche. Zitronen usw.), auch Käse und andere leicht verderbliche 
Güter, die in Basel auf die Reichsbahn übergehen, so rechtzeitig an die Eisen¬ 
bahnfähre Seebrügge—England gebracht werden, daß die Güter den Früh- 
maiktbeginn in London erreichten. 

Die Zeitspanne für den Weg Basel—Montzen war aber so kurz, daß der 
Zug mit 80 (achtzig) km Geschwindigkeit gefahren werden mußte. Der Zug 
braucht für die 583 km lange Strecke (einschl. von sieben Aufenthalten mit zu¬ 
sammen 74 Minuten) 10 Std. 22 Min., auf dem Abschnitt Basel—Köln braucht 
dieser Güterzug nur etwa % Stunden mehr als der FFD-Rheingold. Der Zug 
hat sich so bewährt, daß er im August durchschnittlich 25 Wagen enthielt, und 
daß bereits ein Entlastungszug vorgesehen werden mußte. 

B. Der Güterverkehr. 

Der Güterverkehr der niedersächsischen Eisenb.ahnen ist in 
Ahb. 42 im Zusammenhang dargestellt. Die.se Karte ist auf Grund der 
ausgezeichneten Statistischen Unterlagen der Deutschen Reichsbahn be¬ 
arbeitet worden, sie enthält für jede Eisenbahnlinie — und zwar für 
jede ihrer beiden Richtungen getrennt — die durchschnittliche täg¬ 
liche Leistung in Nettotonnen. Man kann also aus der 
Karte unmittelbar ablesen, wieviel Nutzlast auf jeder Strecke, und zwar 
in jeder Richtung fließt, wegen der „Richtung“ beachte man. daß in 
Deutschland rechts gefahren wird. 

1. Die von außen kommenden Verkehrsimpulse. 

.4us der Karte ergibt sich zunächst bezüglich der von außen kom¬ 
menden Impulse folgendes; 

a) Der weitaus stärkste Verkehr kommt vom niederrhei¬ 
nisch-westfälischen I n d u s t r i e bezirk. Von ihm fließen die 
Kohlen und andere Schwergüter in drei Hauptströmen nach Nieder¬ 
sachsen hinein: 

4. Von den nördlichen Rangierbahnhöfen (AVanne usw.) über Mün¬ 
ster-Osnabrück nach Bremen und Hamburg; in Bremen 

geht ein großer Teil aufs Schiff; es fließt aber auch viel nach 
Hamburg weiter; der Verkehr in der umgekehrten Richtung 
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(also von Hamburg und Bremen nach dem Euhrbezirk) ist 
mengenmäßig nicht besonders groß, dafür aber höher¬ 
wertig. 

2. Von dem großen Rangierbahnhof Hamm, dessen Aufcaben aus 
Abb. 43 hervorgehen, über Bielefeld nach Hannov er. Hier 



Abb. 43. Giiterziigbildung \on und nach Hamm. 


wird der Verkehr in den Rangierbahnhöfen Seelze und Lehrte 
in vier Hauptgruppen aufgeteilt, nämlich: 

a) Stadt Hannover nebst näherer Umgebung, 

b) Richtung Celle—H a m b u r g , 

c) Richtung Stendal—B e r 1 i n , 

d) Richtung Braunschweig—M agdeburg. 

Ein gewisser Verkehr geht auch nach Hilde.sheim—Harz¬ 
vorland weiter. 

3. Ebenfalls von Hamm und außerdem von Soest nach Alten¬ 
beken. Hier gabelt sich der Strom in die Richtungen nach 
Kreiensen, Northeim und Kassel. Zu beachten ist, daß die 
Strecke Soest—Altenbeken trotz ihrer ungünstigen Steigungen 
so stark belegt ist, — ein Zeichen für die hohe Wirtschafts¬ 
kraft des Ruhrbezirks. 

b) An zweiter Stelle stehen die von den Seehäfen ausstrahlen¬ 
den Impulse: 

1. Der Verkehr von Emden ist allerdings recht gering, hier ist 
die Überlegenheit Bremens und der Wettbewerb des Dortmund 
—Ems-Kanals zu beachten. 
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2. Hamburg sendet nach Niedersachsen mittels Eisenbahn fast 
ebensoviel Güter wie nach Berlin; jedoch ist hierbei zu be¬ 
achten, daß der Hauptteil des Verkehrs auf der Elbe weiter¬ 
geleitel wird. 

3. Bremen sendet seinen Verkehr hauptsächlich nach dem Ruhr¬ 
gebiet und nach dem Knotenpunkt Hannover (Seelze), wo er in 
die verschiedenen von hier ausgehenden Linien weitergeleitet 
wird. 



Abb. 44. Hafenraum an der Unterweser. 
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Der Seehafen Bremen (Stadt) erzeugte durch seinen Handel 
und seine Industrie im Jahr 1927 einen Verkehr von zusammen rund 
21.>0 000 t Empfang und 2.321000 t Versand, von denen 61 und 87®/o 
auf die Hafenhalinhöfe und 39 und 13®/o auf die Bahnhöfe außer¬ 
halb der Häfen fielen. In diesen Zahlen ist die Versorgung der 
unmittelbar im Hafengebiet liegenden Industrien eingeschlossen, nach 
dem Binnen land gingen etwa rund 1 200 000 t, aus dem Binnen- 
land kamen rund 1 800 000 t. Die wichtigsten E i n fuhrgüter sind (der 
Menge nach geordnet) Getreide, Baumwolle, Steinkohlen, Holz, Eisen¬ 
erz, Ölnüsse, Reis, Metalle, Mehl, olle, Tabak, Jute, die wichtigsten 
Ausfuhrgüter sind Steinkohlen, Metalle, Baustoffe, Düngesalze, Me¬ 
tallwaren, Mehl, Papier, Getreide, Maschinen, Bier, Glaswaren und (der 
Menge nach an zweiter Stelle stehend) Ausrüstungstücke für die Han¬ 
delsflotte. 

Zur Beurteilung der Bedeutung, die die anderen Häfen an der 
Enterweser für die Eisenbahn haben, sei auf die Abb. 41 verwiesen 
aus der das Übergewicht der bremischen Häfen klar hervortritt. Abb. 4.> 
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Abb. 45. Seeschiffvertehr der Unterweser. 
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zeigt den Verkehr der Häfen in Netto-Register-Tonnen der 1927 ein- und 
ausgegangenen Seeschiffe, und zwar getrennt nach beladen und leer, 
die wichtigsten Zahlen sind in Netto-Register-Tonnen für 1927: 


Ankunft II Abfahrt 





r 

mit Ladung 

in Ballast ' 
oder leer | 

mit Ladung 

in Ballast 
oder leer 

Bremen . . . . 1 

5 100 000 

300 000 

4 400 000 

1000 000 

t 

Bremerliaten . . 

2 300 000 

100 000 

2 100 fKK) 

300000 

Brake. 

300 (»00 

20 000 

90 000 

200000 

I 

Nordenham . . 

200 000 

CO 000 1 

100000 

90000 

Weserinünde . . 

200 000 
i 

- 1 

— 

200 000 
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Mengenmäßig betrue 1!»27 der seewärtige Güterverkehr (Empfang 
lind Versand zusammen) der fünf genannten Häfen: 

4 ptSoOD—niüL’doii—6-22 («hi—L> 53ün()—16 000 t, in der letzten Zahl 
sind aber die Fische nicht mitenthalten. 

Die Bedeutung Bremens für den Eisenbahn-Güterverkehr Xieder- 
sachsen.s (und eines großen weiteren Gebiets) kommt in den Aufgaben 
de.s R a n g i e r b a h n h ü f s Bremen zuin Ausdruck. Dieser bildet 
nämlich (wie jeder Rangierbahiihof) für alle von ihm ausgehenden 
Strecken nach den an die:spn gelesenen großen Güterbahnhöfen (z. B. 
Hannover-Weidendamm) und Rangierbahnhöfen (z. B. Seelze) geschlos- 
•sene Züge oder wenigstens Zuggruppen. Man kann al.so au.s einer ent¬ 
sprechenden Karte übersehen, bis zu welchen Punkten ein Bahnhof in 
lebhafteren Verkehrsbeziehungen steht. 

ln Vi>b. 46 ist die zu dem „Wagenübergangsplan“ des Rangier¬ 
bahnhofs Bremen gehörige Karte dargestellt. Sie zeigt, daß Bremen 



einerseit.s bis zu de,, großen Verkehrsbecken (Ruhrgehiet. .Stadt Han¬ 
nover und Umgebung). Berlin und Hamburg, andrerseits bis zu den 
t ßergangs-Rangierbahnhöfen Mannheim. Bebra. Leipzig-Wahren und 
sogar bis zu den Übergängen nach Böhmen rangiert. 

Besondere Beachtung verdient in unsern Untersuehungen der 
i i s e h v e r k e h r. da in Xiedersaehsen der größte Fi.schcreihafen 
Deutschlands (Europas?) liegt'. 

' ^ gl. Dr.-Iiig. .Schroeder, Dr.-Ing. .\ g a t z. Dr.-Ing. Dissertationen 
der Techn. Hoch.schule Hannover. 

Archiv für Eisenbaiinwesen 1933. ff\ 
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Für die Hochseefischerei ist die Eisenbahn von besonderer Be¬ 
deutung, weil die Fische ein besonders empfindliches Gut sind und daher 
schnell befördert werden und außerdem zu bestimmten Tagesstunden am 
Bestimmungsort eintreffen müssen. Es kommen für die nachstehende 
Erörterung nicht in Betracht einerseits die teuren Edelfische, 
die hohe Transportkosten tragen können, andrerseits nicht die beson¬ 
ders billigen Salz- und K ä u c h e r fische (besonders Heringe), die 
wegen ihrer guten Konservierung keine schnelle Beförderung erfor¬ 
dern, zu behandeln ist vielmehr nur der Transport der „frischen 
Seefische“ (z. B. der Schellfische), die wegen ihrer Billigkeit und 
Güte ein besonders wichtiges Nahrungsmittel sind und außerdem mit 
ihrem Fang und Handel und ihrer Weiterverarbeitung einer großen 
Zahl von Menschen Arbeit und Brot geben. Vom national-wirtschaft¬ 
lichen Standpunkt ist ferner von Bedeutung: Der Konsum dieses billi¬ 
gen, gesunden und gehaltvollen Nahrungsmittels müßte in Deutschland 
noch gesteigert werden, wir müssen uns von der Einfuhr von Seefischen 
aus dem Ausland freimachen, wir müssen den Absatz des deutschen 
Fischfangs in das Ausland verstärken, in Betracht kommen hierbei 
namentlich Polen, Böhmen, Österreich, Ungarn und Oberitalien. Die 
Hochseefischerei ist die beste Schule für den Nachwuchs der Handels¬ 
und Kriegsflotte. Da die Fische einerseits leicht verderben, andrerseits 
aber durchaus frisch in die Küche kommen müssen, ist schneller und 
fahrplanmäßiger Transport von großer Bedeutung, außerdem ist wäh¬ 
rend des Transports Kühlhaltung erforderlich. Diesen hohen Forderun¬ 
gen, deren Befriedigung natürlich hohen Geldaufwand verursacht, steht 
aber gegenüber, daß dieses Volksnahrungsmittel nicht durch hohe 
Transportkosten verteuert werden darf. Die Transportvorgänge wer¬ 
den noch dadurch in ganz eigenartiger Weise erschwert und kompliziert, 
daß der Konsum sich in den katholischen Ländern auf bestimmte 
Tage, nämlich die Fasttage (Freitage) und die Fastenzeit konzentriert. 
Der Bestand an Spezialwagen für Seefische muß natürlich dem Fast- 
tagverzelir der gesamten zu bedienenden katholischen Gebiete gewachsen 
sein. Es ergibt sich daraus für die Ei.senbahn die Notwendigkeit, für die 
evangelische Bevölkerung an den katholischen Fasttagen den Seefisch- 
Transport einzuschränken. 

Es läßt sich nun kaum ein anderes Gebiet finden, bei dem so alles 
auf „Verkehr“ hinausläuft w ie der Fang und Absatz von frischen See¬ 
fischen, denn sie sind ein reines Naturprodukt, bei dem die ganze Nutz¬ 
barmachung, außer dem Handel und dem Kochen, nur aus Verkehrshand¬ 
lungen besteht. An Verkehrs\orgängen werden nämlich erforderlich: 
Ausfahrt der Fischdampfer zu den Fanggründen, Fang mittels Schlep- 
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pen der Netze, Rückfahrt zum Fischhafen. Ausladen. Sortieren, (Ver¬ 
steigern und \erpacken), Verladen in die Eisenbahn, Eisenbahnfahrt 
zu den Bestinimungslalionen, Ausladen, Transport zu den Händlern. 
(Verkaufen) und Hinbrincen in die Küchen. 

Der Fischereihafen (We-serinünde) liegt zweckmäßigerweise 
nicht unmittelbar mit anderen Häfen zusammen. Mit einem 
..11 a u p t“-hafen kann er (meist) schon deswegen nicht zusainmenliegen, 
weil der Haupthafen (Bremen) so weit wie möglich landeinwärts 
liegen muß, uni für die Massengüter den billigen Seew'eg soweit wie 
möglich auszunutzen, während der Fischereihafen iiiöglich.st weit see¬ 
wärts liegen muß, damit die Fischdampfer kurze Fahrten haben und 
nicht vom Gezeitenwechsel abhängig werden und damit die höhere Ge¬ 
schwindigkeit der Eisenbahn auf möglichst lange Strecken ausgenutzt 
w'ird. M ie sich der Fang frischer Seefische auf die verschiedenen Nord¬ 
seehäfen verteilt, ergibt sich aus 4hb. 47. aus der zu entnehmen ist. 





Heringafanq der 
Nordseehäfen int. 


•ntw G.Kapp* 


Frischfischfang der Nordseehäfen 
nach den Versl-eigerungen int. 


Abb. 4/. \erteilung des Kischfan^s. 


daß rund die Hälfte des Gesamtfangs auf W e s e r ni ü ii d e fällt. Die 
Durchbildung des Fischereihafens und seine Aiis.stattung, namentlich 
auch mit Eisenbahnanlagen ist sehr schwierig, da eine Fülle der ver¬ 
schiedenartigsten Forderungen zu befriedigen ist. 


60* 
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Der Eisenbahntransport der Seefische kann nun nicht einfach 
auf Personen- und Schnellzüge verwiesen werden, denn diese würden 
hierdiirch zu stark belastet werden, sie werden außerdem vielfach zeit- 


Abb. 48. Lauf der Fischaonderzüge. 

lieh nicht richtig liegen, und das Absetzen der Fischwagen und Aus¬ 
laden der Körbe würde an vielen Stationen zu viel Zeit erfordern. Man 
muß also von dem Fischereihafen aus auf den in die verschiedenen Ab- 
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satzgebiete führenden ..IStaminlinien“ besondere Fischschnell- 
zUge fahren, deien Fahrplan so zu gestalten ist. daß die Fische ..recht¬ 
zeitig“. d. h. in den frühen Morgenstunden eintreffen. Diese besonderen 
Züge können natürlich nur bis in die Gebiete starken Verbrauchs 
diirchgefiihrt ■werden, für die weiter gelegenen Gebiete können nur 
einzelne Fischwagen den Schnellzügen beigestellt werden, ^o z. B. nach 
Genf. Mailand. Venedig. Budapest. Einen ungefähren Überblick über 
die Fisi-hsonderzüge und ihre Anschlüsse gibt Abb. 48. 

2. Die von innen kommenden Verkehrsimpulse. 

Was den innerhalb Niedersachsens selbst aufkommenden Güterver¬ 
kehr anbelangt, so ist auf die oben skizzierte Gliederung des nieder¬ 
sächsischen Wirtschaftsraums in die drei .'Streifen (Küste. Heide. Gebirgs- 
rand) zu verw eisen, die so verschiedene wirtschaftliche Grundlagen haben 
und daher auch einen nach Mengen. Arten und Werten stark verschie¬ 
denen Güterverkehr hervorrufen: 

a) Iin Küsten gebiet überwiest natürlich der schon behandelte 
Einfluß der beiden Haupt häfen Bremen und Hamburg. Auf 
der Karte (Abb. 42) ergibt sich klar, daß alle Eisenbahnlinien, die 
innerhalb des eigentlichen Küstenstreifens, also seewärts der 
Bahn Bremen—Hamlmrg \ erlaufen, nur schwach belastet sind, da 
der Verkehr hier nämlich fast ausschließlich aus der Land- und 
Viehwirtschaft entspringt. 

b) Der mittlere Streifen ist ebenfalls vorwiegend 1 a n d - und 
forstwirtschaftlich orientiert und erzeugt daher nur 
einen sihwachen Verkehr, zumal die Böäen meist leicht sind, und 
große Flächen ^ on Heide und Moor eingenommen werden. Die 
Haupterzeugnisse sind Kartoffeln und Getreide, weiter südlich 
auch Zuckerrüben und Spargel. Die Kartoffeln werden haupt¬ 
sächlich in dem nördlichen und östlichen Teil des Gebiets gebaut 
und vornehmlich in Niedersachsen selbst, ferner nach Berlin, 
Obeisitch-en und Hamburg, die Herbstkartoffeln auch nach dem 
Buhrgel)iet verkauft. Das Getreide wird größtenteils nur bis zu 
den benachbarten Städten und Mühlen verfrachtet, die Zucker¬ 
rüben gehen in die zahlreichen Zuckerfabriken, nur der Spargel 
geht zum Teil auf weitere Entfernungen. Das Holz geht als 
Grubenhtdz in den Ruhrbezirk, als Schnittholz in die zahlreichen 
örtlichen Baugeschäfte und in die Möbelfabriken. 

An gewerblichen Rohstoffen liefert der mittlere Streifen 
Torf. Kieselgur. Kali. Steinsalz und Rohöl. Über das Öl sei 
bemerkt, daß die deutsche Rohölerzeugung fast aus';ehließlich in 
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Niedersachsen, und zwar hauptsächlich in der Aller-Niederung 
von Wietze über Celle—Burgdorf nach Peine liegt, und daß die 
Gew'innung 1928 etwa 100 000 t betrug. 

c) Der südliche Streifen ist namentlich in dem eigentlichen Ge- 
birgsrand der von der Natur durch Fruchtbarkeit und Boden¬ 
schätze am stärksten gesegnete und daher wirt.schaftlich wert¬ 
vollste Teil Niedersachsens. 

Der Steinkohlen bergbau des Deisters und der Bücke¬ 
berge liefert allerdings nur geringe Mengen, die im allgemeinen 
nur auf geringe Entfernungen verfrachtet werden, gleiches gilt 
von den Braunkohlen (Voldagsen, Braunschweig usw.). Die 
Eisenerze werden im Raum Lehrte—Hildesheim—Braun¬ 
schweig gewonnen und größtenteils in der Ilseder Hütte ver¬ 
hüttet; im Jahr 1926 rd. 1 050 000 t von 1 300 000 t Gesamtforde- 
rung; der Rest ging über die Häfen des Mittellandkanals nach 
dem Ruhrgebiet. Von der Kali gewinnung Niedersachsens, die 
1927 rd. 850 000 t betrug, verblieben etwa zwei Drittel in Deutsch¬ 
land. während ein Drittel ins Ausland ging. Steine, teilweise 
in vorzüglicher Güte, werden an vielen Stellen des Gebirges ge¬ 
brochen. Asphalt wird in Limmer, Ahlem und bei Vorwohle 
gewonnen. 

Teils auf diese Bodenschätze (und landwirtschaftliche Erzeugnisse), 
teils auf die günstige Verkehrslage gestützt, hat sich im südlichen 
Streifen eine hoch entwickelte weiter verarbeitende Industrie empor¬ 
gearbeitet. die einen lebhaften Eisenbahngüterverkehr hervorgerufen hat. 
Die Zufuhr von Gütern zu diesen Industrien besteht in Kohlen. Kaut¬ 
schuk, Wolle. Baumwolle, Jute, I.ieinen und -Seide, Steinen und Erden 
(Mergel), Holz, Zuckerrüben. Getreide und Reis. Diese Güter kommen 
je nach ihrer Art aus dem Huhrbezirk. von Übersee oder aus der näheren 
Umgebung. Der Absatz der teilweise sehr hochw'ertigen Elrzeugnisse geht 
zum Teil weit über Deutschland hinaus, so z. B. die ^Maschinen. Kabel. 
Gummiwaren, Tinten und Farben Hannovers, die Chemikalien Seelzes, 
die Gläser Alfelds und anderer Orte, die Klaviere und Eisenhahnsignal¬ 
anlagen Braunschweigs, die Tücher und Wäschestücke Steinhudes und 
Bielefelds, die Reisst.ärke Salzuflens, die Konserven Braunschweigs, auch 
von dem Zement, der 1926 in rd. 1000 000 t versandt wurde, gingen 110 000 
Tonnen ins Ausland. 

Man erhält aber einen guten T'berblick über die im Innern Nieder¬ 
sachsens entspringenden (und endigenden) Güterverkehrströme, wenn man 
die Rangieraufgaben der im Innern des Bezirks gelegenen Rangier- 
bahnhöfe daraufhin prüft, nach welchen Strecken und Bfihnhöfen sie 
geschlossene Züge und Zuggruppen bilden: 
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Der im Westen Niedersachsens gelegene Rangierbahnhof Osna¬ 
brück ist nur ein Bahnhof zweiter Ordnung, weil die Hauptrangier- 
Aufgaben von den ihn umgebenden Hauptrangierbahnhöfen Hamm, Seelze, 



Bremen und in holländischen Bahnhöfen erledigt werden. Von Osnabrück 
strahlt der Güterzugbetrieb daher nach Abb. 49 nach Süd und West nur 



bis an die Grenzen des Ruhrbezirks (Hamm, Wanne) und Hollands (Bent¬ 
heim) und nach Nord und Ost nur bis Oldenburg, Bremen. Seelze und 
Löhne aus. 
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Im Süden Niedersachsens liefen (teilweise außerhalb seiner Gren¬ 
zen) die Eangierbahnhöfe Göttiiigen. Kassel (Abb. 51) und Bebra 
(Abb. 52). Für Xiedersachsen am wichtigsten ist der zwar nicht große, 
aber in seinen Beziehungen sehr weitreichende Eangierhahnhof Göttin- 



g e n. Er bildet, wie sich aits .4bb. 50 ergibt, nach Norden hauptsächlich 
Züge nach dem Baum Hannover, aber auch bis Bremen und Hamburg, 
und nach Süden reicht sein Maclitbereich bis zu den großen Punkten 
Mannheim. Basel. Würzburg. Nürnberg. München und Salzburg. 



Abli. .»2. (Uitcrziicbildung con und nach Bebra. 

Für den Osten Niedersachsens sind hauptsächlich die außer¬ 
halb gelegenen großen Rangierbalinhöfe Wustermark (Berlin). Magde- 
burg-Eothensee und auch noch Mahren (Leipzig) maßgebend. Es genügt, 
hier das Einflußgebiet M u s t e r ra a r k s zu skizzieren. Nach Ahb. 53 
ist es scharf in die beiden Teilgebiete westlich und östlich von 
Berlin geschieden. Nach M esten. also nach Niedersachsen hin, rangiert 
Wustermark bis Hamburg. Harburg und Bremen, und bis Hannov'er 
(Lehrte und Seelze) und Hamm. Für den .Südosten und Süden Niedel’- 
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Sachsens ist außerdem als ein Kangierbahnhof zweiten Eanges B ö r s s u m 
von Bedeutung. Er bedient den Verkehr nach Osten zu bis Magdeburg, 
nach Westen zu über Kreiensen bis Soest (Euhrbezirk) und Göttingen. 



In der Mitte Niedeisaclisens liegt der verkehr.^geographisch so 
w ichtige E a u m Hannover mit seiner hoch entwickelten Industrie. Er 
wird durch die beiden Eangiertiahnhöfe Seelze und Lehrte bedient. 



.■\bb. .■' 14 . GüterzuKbilduDg von und nach Lehrte. 


Von denen naih Ahb. 54 und 5.5. ihrer Lage entsprechend. Lehrte mehr 
nach Norden. Osten und Südosten. Seelze mehr nach Nordwesten und 
Westen rangiert. Seelze ist aber der größere (aticli jüngere und daher 
be.s.sere) Balinhof und er wird daher möglichst stark herangezogen. 
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C. Der Personenverkehr. 

Um den Eisenhahnpersonenverkelir eines Bezirks riclitip würdigen 
zu können, ist es zweckmäßig, sich vorerst einen Überblick über die ver¬ 
schiedenen Unterarten zu verschaffen, aus denen sich die „Personen¬ 



verkehr“ genannte Verkehrsart zusainmensetzt. Nicht zu berücksichtigen 
ist hierbei der zum Personenverkehr geliörige R a c h e n verkehr, weil er 
bereits erörtert worden ist. 

Der eigentliche ,.F a h r g a s t“verkehr kann nach dem Zweck der 
Reisen, den Entfernungen und außerdem noch nach den Ansprüclien (und 
der Zahlungswilligkeit) der Fahrgäste gegliedert werden. 

Nach dem Zweck der Reisen lassen sich hauptsächlich der Ge¬ 
schäfts-, der W o h n - und der K r h o 1 u n g s verkehr unterscheiden. 

Nach den Entfernungen könnte man nach Fern- und N a h - 
verkehr gliedern. Doch ist diese Gliederung zu grob, man ersetzt sie da¬ 
her besser durch die Rtufenfolge: Fernverkehr, z. B. Hannover— 
Bremen. Bezirks verkehr, z. B. Hildesheim—Goslar—Halberstadt („Be¬ 
zirk“: Harzvorland) oder, der besonders charakteristische, aber allerdings 
außerhalb Niedersachsens liegende Bezirksverkehr des Ruhrbezirks 
(Köln—Dortmund), N a c h b a r s c h a f t s verkehr, z. B. von Hannover 
nach ^Minden, Hildesheim, Celle oder von Bremen nach Delmenhorst, Bre¬ 
merhaven. Verden. Vorort verkehr, z. B. von Hannover bis Seelze, auch 
V unstorf. Lehrte. Sarstedt. Stadt verkehr, der Verkehr innerhalb einer 
Stadt und ihres Vorstadtgebiets. 
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Nach den Ansp rüchen und der Zahlungswilligkeit der Fahrgäste 
ist nach den verschiedenen Wagenklassen, der Ausstattung der Züge (mit 
D-Wagen. Speise- und Schlafwagen) und der Fahrgeschwindigkeit zu 
unterscheiden. 

Geht man von der Einteilung nacli dem Zweck aus, so sind unter 
„Geschäftsverkehr“ alle lleisen zu verstehen, die unmittelbar aus 
wirtschaftlichen Gründen unternommen werden. In den Ent¬ 
fernungen sind im Geschäftsverkehr alle Stufen vertreten. 


H9mburg 
nicht dnrgfsffttt 


Wtsermünäe 


Hsrbury» 

Wilhelmsburg 


t Emden 


Lüneburg 


Bremen 


Ofdenburg 


Uelzen 


••Verden 



blinden 




B^nsdme^ 


AOtynhmxn 


Osntbridi 


;S Hiliahtim 



Ahb. .>/- Persononverkehr einiger wichtiger Pahnhöfe Niedersachsens 
im Jahr 101B. Ein Punkt = 0(K) verkaufte Fahrkarten. 


Für die größeren Entfernungen wird sich der Ge.schäftsverkohr 
stark mit dem Güter verkehr decken, weil beide Verkehrsarten den 
gleichen wirtschaftlichen Gründen entspringen. Demgemäß muß die in 
Abb. .56 dargestellte Karte des P e r s o n e n - F e r n verkelirs, also die 
Karte der Belegung der Strecken mit Schnell zügen (FD-. D- und E- 
Zügen) der Karte des Güterverkehrs (Abb. 42) ähnlich sein, um so mehr, 
als auch die von außen und die aus dem Innern des Bezirks stammen¬ 
den (letztere auf Abb. 57 dargestellten) Verkehrs Impulse und auch 
die Relationen des Diircligangs Verkehrs die gleichen sind. Tatsäch¬ 
lich zeigen die beiden Pbersichtskarten diese t bereinsf immungen in 
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hohem Maß. Die A b w e i e h ii n g e ii sind ohne weiteres erklärlich: Die 
den Güterverkehr darstellenden Bänder sind besonders breit, wenn 
auf den Strecken die wohlfeilen (Massen-)Güter überwiegen, die den 
Personenverkehr darstellenden Bänder sind besonders breit, wenn auf 
den Strecken (neben dem schwachen Geschäftsverkehr) ein starkerEr- 
h o 1 11 n g s verkehr liegt. \ gl. Xorddeich—Münster. Xorddeich—Bremen 
—Ülzen—Stendalf—Berlin) und Hildesheim—Goslar—Halberstadt, oder 
wenn besondere Verhältnisse vorliegen, wie auf den Verbindungen zwischen 
denHaupt-und den Vorhäfen (Bremen- Bremerhaven, Hamburg—Cuxhaven). 

Für die kleineren Entfernungen wird sich der Geschäftsverkehr 
dagegen stark mit dem Wohnverkehr decken. Unter dem AV o h n verkehr 
ist der Verkehr zu verstehen, der dadurch entsteht, daß für die Stadt- 
liewohner und gewerblichen Arbeiter — aber ini allgemeinen nicht 
für die Land bevv ebner und 1 a n d w i r t s c h a f 11 i c h e n Arbeiter — 
Wohnung und Arbeitstätte getrennt sind. Unter ..Arbeitstätte“ 
sind hier auch die Schulen zu verstehen, und auch die Kultur- und Ver¬ 
gnügungstätten erzeugen einen Verkehr, der mit zum Wohnverkehr gehört. 

Die Pflege des Mohnverkehrs ist für die körperliche und seelische 
Ertüchtigung des \ olkes von besonderer Bedeutung, und die Verkehrs¬ 
politik muß daher alle Alaßnahraen unterstützen, durch die das Siedlungs- 
■wesen (der Städtebau, die AVolinkultur. die Kleingartenbewegung) geför¬ 
dert wird. Der AAohnverkehr wird außer von der Eisenbahn von den 
Straßenbahnen. Kleinbahnen. Omnibussen und Fahrrädern bedient. Am 
wichtigsten sind im allgemeinen der Straßenbahn- und Fahrradverkehr. 
Beide sind in dieser Bedeutung vielfach — auch von hohen Behörden! — 
noch nicht richtig erkannt. Beide werden von gewissen eigennützigen 
Kreisen verlästert. Die Straßenbahn muß aber das Kückgrat des Stadt- 
und A orort-\ erkehrsnelzes der Mittel- und Großstädte sein, denn sie ist 
da= billigste, leistungsfähigste und sicherste Verkehrsmittel des städti¬ 
schen Stadtverkehrs, und der Fahrradverkehr muß gerade in Xieder- 
sachsen besonders gepflegt werden, da Xiedersachsen überwiegend 
Flach land ist und dalier keine starken -Steigungen aufweist, die in Ge- 
birgstädten den Faltrradverkehr lähmen. 

Besonders ausgedehnt sind in Xiedersachsen die Straßenbahnnetze 
in Bremen und Hannover, die in Abb. 5S und 53 dargestellt sind. Das 
hannoversche Xetz dient auch einem starken ..Über land-“ und mit 
der Linie Hannov er—Hildesheim dem typischen ..S t ä d t e verkehr“ (ähn¬ 
lich wie die Eheinuferbahn dem Verkehr Köln—Bonn). 

Für den Wohnverkehr ist aber die Eisenbahn in vielen Kela- 
tionen sogar der Straßen bahn überlegen, denn sie ist tlem Massen- 
andrang am besten gewachsen, da sie bis zu lUUO Fahrgästen in einem 
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Zug befördern kann, sie stellt außerdem eine sehr hohe Qiialitäl 
der Beförderung zur Verfügung, da die Wagen gut ausgestattet sind, 
ruhig laufen und geheizt werden, und da eine hohe Heisegesehwindigkeit 
erzielt werden kann, und sie ist bi 1 1 i g. Die Billigkeit koiiiiiit \or allem 
in den Zeit karten (Monats-, Wochen-, Schülerkarten) zum Ausdruck. 

Daß die Ei.senbahn billiger befördern kann als die Straßenbahn 
oder gar der Omnibus, ist vor allem darin begründet, daß die Wirtschaft 
der Eisenbahn in erster Linie auf den Güterverkehr abgestützt ist. 
und darauf, daß der Wohnverkehr in hohem Maß als „Mitläufer“- 


Abb. r>S. StraUenbahnnetz Breinena. 

\erkehr abgewickelt w'erden kann, du er die sow ie.-»o notw endigen An¬ 
lagen. Einrichtungen und Personale mitbenutzeii kann, also die festen 
Selbstkosten nicht steigert, sondern nur die bew'eglichen Selbst¬ 
kosten (reinen Betriebskosten) erhöht. Die~e günstige — für die Be\öl- 
kerung so bedeutungsvolle! — Wirtschaftsgrundlage ist aber nur so 
lange vorhanden, als für den Wohn\erkehr keine besonderen Strecken 
— orortgleise“. „Vorort- und Stadtbahnen“ — angelegt w erden 
müs.sen. ist dies aber der Fall (wie in Berlin und Haniburs). so wird 
die M irtschaftlichkeit leider recht ungünstig beeinflußt. Bc-^ondere Vor¬ 
ortbahnen lassen sich .aber bei Städten bis etwa "itOOltO Bewohnern ver¬ 
meiden. und da die größten .Städte Xiedersachseii' — zum Heil des 
\ olkes — noch weit von dieser Größe entfernt sind, ist dies Problem 
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nicht kritisch. Man muß sich vielmehr auch in Hannover und Bremen 
bewußt dahin bescheiden, daß man von der Reichsbahn die Pflege des 
Wohnverkehrs nur insoweit verlangt, als dieser sich im Rahmen der 
vorhandenen Anlagen miterledigen läßt, gut liegende, zahlreiche ..Vor¬ 
ortzüge“ und die Anlage neuer Vorortstationen können aber billiger¬ 
weise verlangt werden. 



Den E rh o 1 un g s verkehr kann man nach eisenbahntechnischen 
Gesichtspunkten in vier Gruppen einteilen: 

1. den von den Städten ausstrahlenden Ausflug- und Sportverkehr 
in die nähere Umgebung, 

2. den ebenfalls \ on den Städten ausstrahlenden Ausflugverkehr 
in die weitere Umgebung, 

3. den Verkehr zu den Badeorten, Sommer- und Winter¬ 
frischen, 

U den gelegentlichen Massenverkehr zu Beginn der Ferien, zu 
Sport festen usw. 
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Der Verkehr zu 1. konzentriert sich auf die Sonntage, das Wochen¬ 
ende und die für Sonntagsfahrkarten freigegebenen Tage. Der Verkehr 
ist nach den Ansprüchen, die die Eeisenden an die Güte der Beförde¬ 
rung stellen, bescheiden, er macht aber der Eisenbahn doch große 
Schwierigkeiten, weil er stärksten Schwankungen unterworfen ist und 
manchmal plötzlich in nicht voraussehbarer Stärke auftritt. Der Ver¬ 
kehr wird von den gewöhnlichen Bersonenzügen und besonders von den 
sog. „Sonntagszügen“ bedient. Neben der Reichsbahn dienen auch 
Straßen- und Kleinbahnen und Omnibusse diesem Verkehr. 

Der Verkehr zu 2. — Ausflugverkehr in die weitere Umgebung 
— ist nach den Ansprüchen der Eeisenden an Ausstattung und 
Geschwindigkeit der Züge schwieriger, nach den Mengen, 
die zu befördern sind, bescheidener als der Verkehr in die nähere Um¬ 
gebung. In Niedersachsen sind besonders folgende Relationen wichtig: 
Von Bremen nach den Xi>rdseebädern, auch nach Eil senund Oeynhausen, 
von Hamburg in die Heide, 

von Hannover und Braunschweig in den Harz und in die Heide, 
von Hannover nach Pyrmont, Eilsen und Oeynhausen. 

Auch dieser Verkehr wird durcli Sonntagskarten gut gepflegt. An 
seiner Bewältigung ist auch die Straßenbahn stark beteiligt (von Han¬ 
nover nach Hilde.sheim und nach dem Deister). 

Der Verkehr zu 3. — B ä d e r verkehr, für die wichtigsten Bäder 
auf Abb. 60 durch die Jährliche Zahl der Kurgäste dargestellt — kann 
für Niedersachsen in zwei Hauptgruppen eingeteilt werden: 

Die wichtigen Bade- und Kurorte liegen nämlich zum Teil an so 
guten Schnellzuglinien, daß sie von dem ,.gewöhn- 
lichen“ Schnellziigverkehr mit bedient werden können. Das gilt 
vor allem von den am „Gebirgsrand“ liegenden Orten (Oeynhausen, 
Eilsen. Goslar, Halberstadt), die entweder unmittelbar Kurorte oder 
„Eingangspforten“ in die großen Erholungsgebiete sind. Sie sind mit 
Berlin und Leipzig, dem Raum Hannover und mit dem Ruhrgebiet und 
Holland sehr gut verbunden und auch an Bremen und Hamburg gut an¬ 
geschlossen, Jedoch bestehen für diese beiden wichtigen Zentren infolge 
der geographischen Struktur des Netzes und der Bahnhofgestaltung ge¬ 
wisse Schwierigkeiten, so für die Relation Bremen—Eilsen das Um¬ 
steigen „um die Ecke“ in Wunstorf und für den Verkehr Hamburg— 
Harz das Durchbringen durch Lehrte und Hildesheim (Spitzkehre!). Der 
wichtige Badeort Pyrmont ist mit Mitteldeutschland (Berlin) und Rhein- 
land-l\ estfalen durch D-Züge verbunden, dagegen läßt die A erbindung 
mit Bremen. Hamburg. Hannover und Kassel zu wünschen übrig, da der 
Verkehr leider nicht so stark ist, um mehrere Eilzugpaare zu rechtfertigen. 
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Im Gegensatz zu den am Gebirgsrand liegenden Kurorten liegen 
die Nordseebäder sehr ungünstig zu den S e h n e 11 z u g linien, 
denn die Wirtschaft des Küstengebiets ist nacli Art und Stärke leider 
nicht so. dali sie einen starken Schnellzugverkehr ernähren kann, und 
der Bäderverkehr ist leider nur ..Saisonverkehr“, wobei die Scaison noch 
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Kurgäste in den polieren Bade* 


orten des Wirtschaftsgebiets 
Niedersachsen—Kassel. 
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dazu nur drei hi^ vier Monate dauert. Die Reiciisbahn kann die \\ ünsclie 
der feeebädei* leider nicht so befriedigen, wie es ini AVettbewerl) zu den 
belgischen und holländischen Bädern erwünscht wäre, ilire Leistungen 
sind aber anzuerkenneii, denn sie fälirt besondere Bäderzüge von Nord¬ 
deich (Norderney, Borkum) nach Frankfurt und Berlin und hat den 
Fahrplan nach den für die ??eebäder W'iclitigsten Knotenpunkten Bremen 
Und Hannover gut durcligeliildet. Die \on gewis.-'cn Seiten gegen die 
Reichsbahn erhobenen Vorwürfe verraten wenig Sachkunde und Wahr¬ 
heitsliebe. 
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Vorbemerkung. 

Die Erriclitung von .Straßent)niinunternehmen bedarf der Zu'itim- 
mung der Wegeunteriialtungspflii-htigen. In den darauf bezüglichen ver¬ 
traglichen Vereinbarungen zwischen den Wegeunterhaltungspflichtigen 
und den Straßenbahnunternehiiiern behalten .sich die Wegeunterhaltungs¬ 
pflichtigen zumeist das Reoht vor. da.s Bahnunternehmen nach Ablauf 
einer Frist, erstmalig nach 20—30 Jahren, und dann in bestimmten Zcit- 
abständen, etwa von fünf zu fünf .fahren, zu erwerben. Darüber hinaus 
ist oftmals ein Heiinfallrecht in der Weise vorge.sehen. daß nach Ablauf 
der Konzession, die gewöhnlich auf eine beschränkte Zeit (.30—9!) .Jahre) 
erteilt wird, der unbewegliche Teil des Bahnunternehinens unentgeltlich 
an den Wegeunterhaltungspflichtigen fällt, während die Krafterzeugung¬ 
stätten. die Betriebsbahnhöfe und -Werkstätten teils einbegriffen, teils 
ausgenommen sind. In diesem Fall bleiben die beweglichen Teile der 
Bahnanlage, insbe.sondere die Betriebsmittel, im Eigentum des Bahn¬ 
unternehmers. Sie können jedoch von dem Wegeunterhaltungspflichtigen, 
ebenso wie die Kraftwerke und Betriebstätten, zum Sachwert übernom¬ 
men werden. Zuweilen aber ist in den Verträgen vorgesehen, daß bei 
Ablauf der Konzession das gesamte bewegliche und 
unbewegliche Vermögen ohne Entgelt an die Wege¬ 
unterhaltungspflichtigen heimfällt. 

In letzter Zeit mehren sich die Fälle, in denen es zwischen den 
Straßeubalhilunternehmern und den Wegeunterhaltungspflichtigen zu 
Meinungsverschiedenheiten über die Rechtsauslegung des Heimfall¬ 
begriffs gekommen ist. Insbesondere wird in manchen Kreisen bestritten, 
daß der unentgeltliche Heimfall mit dem Sinn des Kleinbahn¬ 
gesetzes vereinbar ist. Da in der nächsten Zeit bei einer Reihe von 
Straßenbahnen die Konzessionen ablaufen, und der in den \ertragen vor¬ 
gesehene unentgeltliche Heiinfall praktisch wird, dürfte eine grundsätz¬ 
liche juristische Durchdringung der Materie angezeigt sein. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. Gl 
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1. Die RechtsbedeutuiiK des S 6 Abs. 3 des Kleiiibahiigesetzes. 

.A. Der öffentlich-rechtliche Charakter des Zu¬ 
stimm nngs Vertrags. 

Die Verträge zwischen den Wegeunterhaltungspflichtigen und den 
Bahnunternehinern sind Zustimmungsverträge. Sie finden ihre 
rechtliche Grundlage in dein g 6 Abs. 3 des KIBG.. der folgenden Wort¬ 
laut hat; 

..Die Unterhaltungspflichtigen (Absatz 1) können für die Benutzung 
des Wegs ein angemessenes Entgelt beanspruchen, ingleichen sich den 
Erwerb der Bahn im ganzen nach Ablauf einer bestimmten Frist gegen 
angemessene Schadloshallung des Unternehmers Vorbehalten.“ 

Die Unterhaltungspflichtigen haben hiernach das Recht, für die Zu¬ 
stimmung zur Benutzung der öffentlichen Wege die Bedingung zu stellen 
oder sich den Vorbehalt einräumen zu lassen: 

1. Ein angemessenes Entgelt für die Benutzung. 

2. Erwerb der Bahn im ganzen gegen angemessene Schadloshaltung. 

Die zu 2. gesetzlich vorgesehene Möglichkeit des Erwerbs der Bahn 

ist kein Kaufvertrag, und die zu zahlende Summe ist kein Kaufpreis. 
Es ist vielmehr das gesetzliche Recht bestellt, die Bahn gegen eine ange¬ 
messene Entschädigung zu erwerben. Die beiden Rechte des § 6 Abs. 3 
bilden für den Wegeunterhaltungspflichtigen gleichsam einen Ausgleich 
für die gemachten Aufwendungen, sie sind zwei Ausnabmerechte 
— andere Rechte hat das Gesetz den Wegeunterbaltungspflichtigen nicht 
gegeben. Die darauf bezüglichen Vereinbarungen sind keine frei¬ 
willigen. weil, wenn der Unternehmer nicht darauf eingeht, ihm die 
Wegebenutzung nicht gestattet wird. 

Wiederholt hat das Reichsgericht in seiner Rechtsprechung die Zu¬ 
stimmungsverträge als privatrechtliche dem Mietstempel des preuß. 
Stempelsteuergesetzes unterworfene Mietverträge beurteilt (RG. Bd. 40 
S. 280). weil es alle Tatbestandsmerkmale des Mietvertrags (§ 535 BGB.) 
als vorliegend betrachtete. Der von vielen Seiten immer wieder betonte 
öffentlich-rechtliche Charakter der Zustimmungsverträge hat schließlich 
das Reichsgericht zu einer Änderung seiner Auffassung bewogen — 
wenngleich die stempelsteuerliche Behandlung der Verträge dadurch 
nicht beeinflußt wutde — insoweit, als es zugab. daß das Rechtsverhältnis 
zwischen den Parteien im wesentlichen dem öffentlichen Recht zuzu¬ 
weisen sei (RG. Bd. 88 B. 14). Diese Auffassung ist auch in der Entschei¬ 
dung des RG. v. 12. März 1918 (Z.f.Kl. 1918 S. 270) Und in dem Erkenntnis 
des Gerichtshofs zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte vom 17. März 
1919 (Z.f.Kl. 1919 S. 356) aiizutreffen. 
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Seitdem hat sich die Meinung zunehmend durehgesetzt. daß es sich 
bei den Zustimmungsverträgen im wesentlichen um öffentliches 
Recht handelt. Eigentlich war es verwunderlich, daß es so langer Zeit 
bedurfte, um die Anerkennung des öffentlich-rechtlichen i^arakters der 
Zustimraungsverträge durchzusetzen, zumal schon bei der Beratung des 
KIBG. offenkundig war. daß die Zugehörigkeit der Zustimmungsverträge 
zum öffentlichen Recht nicht zweifelhaft sei. denn es heißt dort: 

..Da die im § 6 vorgesehenen Abmachungen zwischen dem 
T^nterhaltungspflichtigen und dem Bauunternehmer nicht kraft 
Privatrechts erfolgen, sondern auf dem Boden des 
öffentlichen Rechts stehen, wird über dieselben der 
Rechtsweg nicht zuzula.«sen und dies ausdrücklich im Ge¬ 
setz auszusprechen sein.“ 

(Drucksache des Herrenhauses 1892 Nr. 34. S. fiS.) 

Gegenwärtig ist die Folgerung, daß Zustimniungsverträge dieser 
.\rt dem öffentlichen Recht zugehöien. kaum noch abzuweisen. Sie wird 
zudem durch die Überlegung erhärtet, daß sie zwischen dem aus Grün¬ 
den des öffentlichen Rechts zur Unterhaltung des AV'egs Verpflichteten 
und dem Bahnunternehmen abgeschlossen werden, das im Hinblick auf 
seine Bestimmung für den öffentlichen Verkehr und die zur AVahrung des 
öffentlichen Verkehrsinteresses getroffenen besonderen gesetzlichen Be¬ 
stimmungen ganz besonders in das Blickfeld öffentlich-rechtlicher Be¬ 
urteilung gerückt ist. Deshalb ist auch die Ztistimmungserklärung eine 
Willenserklärung öffentlich-rechtlicher Art und. weil sie eben das Haupt¬ 
merkmal des A'ertrags ist. drückt sie ihm in seiner Ge.samtheit den Stem¬ 
pel in dieser AVesensart auf (Hein, das Recht der Straßenbahnen in 
Preußen. S. 2l). 

Auch die Möglichkeit der Ergänzung der Zustimmung des AA’egc- 
unterhaltungspflichtigen gemäß § 7 KIBG. durch Ergänzungsbeschluß, 
über den unter Ausschluß des Rechtswegs zugleich über die nach § fi an 
den Unternehmer ge-^iellten Ansprüche entschieden wird, enthält eine 
öffentlich-rechtliche Anerkennung der zu regelnden Verhältnisse. 

B. Der Begriff des Verbotsgesetzes. 

Hingegen bleibt die Frage offen, ob die Bestimmungen des § 6 
Abs. 3 den dJharakter eines Verbotsgesetzes haben, wonach andere 
äls im § 6 Abs. 3 vorgesehene A'ereinbarungen im Zustimmungsvertrag 
nichtig sind, d. h. also wenn auch § 6 Abs. 3 äußerlich in die positive 
Form der Gestattung gekleidet ist. mit dem argumentum e contrario ge¬ 
folgert werden kann, daß das. was nicht gestattet ist. verboten ist. Das 
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würde besagten, daß weitere als die im § fi Ab.s. 3 festgesetzten Reclite 
nicht ausbeduiigen werden können, daß sich der \\ egeiinterhaltiings- 
pflichtige unter den vorgesehenen Bedingungen den Erwerb Vorbehalten 
kann, daß er dies unter abweichenden Bedingungen ..nicht kann“. Tut 
er es dennoch, dann würde auf Grund des § 134 BGB., der inhaltlich mit 
den vor dem 1. Januar l'JnO geltenden Landesgesetzen übereinstimmt, 
die Rechtsungültigkeit der Vereinbarungen gefolgert werden können. 

Was den positiven Willen des Gesetzgebers anlangt, so ist aus den 
Motiven nirgendwo erkenntlioh. daß der § 6 Abs. 3 im Sinn des Verbot¬ 
gesetzes aufgefaßt werden soll, und daß nebenher gehende privatrecht¬ 
liche Vereinbarungen ungültig .sein sollen. Es ist auch nicht zu be- 
.streiten. daß schon vor Erlaß des KIBG. es geltendes Recht war, 
in den Zustiiumungsverträgeii Erwerbs- und Heimfallrechte vorzuseheii. 
die nachmalig durch die Fassung des § 6 .\bs. 3 in keiner Weise erfaßt 
wurden. Das wurde in der zweiten Lesung im Abgeordnetenhaus aus¬ 
drücklich betont zufolge eines .^.ntrags. den Vorbehalt des Erwerbs zu 
streichen. Es wurde \on dem Regierung.svertreter gesagt, daß das Recht, 
sich im V'ertragsweg den Erwerb der Bahn vorzubehalten, schon jetzt be¬ 
stehe. Die fragliche Bestimmung im § 6 .\bs. 3 habe nur den Sinn. daß. 
wenn dieser Vorbehalt gemacht, im übrigen aber eine Einigung nicht zu 
erzielen sei. bei \uw-pndung des § 7 (Ergänzungsverfabren) die be¬ 
schließende Behörde dem Unterhaltungspflichtigen jedenfalls den Erwerb 
Vorbehalten müsse. (Drucksachen des .\bgeordnetenhauses 1892. Nr.l38/'20b. 
S. 19S7.) Daraus kann unzweifelhaft ge.schlossen werden, daß die aus den 
■Anfängen der Pferdebahnzeit datierenden Zustimmungsverträge, die bei 
Erlaß des KIBG. teils schon über zwei .Jahrzehnte bestanden, auch ferner¬ 
hin gültig sein sollten. Es ist auch später niemals der Gedanke aufge¬ 
taucht. diese alten Verträge im Hinblick auf die Bestimmungen des 
KIBG. für nichtig zu erklären, auch nicht, nachdem die Elektrifizierung 
der Pferdebahnen eine Erneuerung der Zustimmungsverträge erforderte, 
die aber durchweg in Anlehnung an die Pferdebahnverträge, insbesondere 
im Hinblick auf das Erwerbs- und Heimfallrecht meist unter Hinaus¬ 
schiebung der Heimfallfrist vorgenommen wurde. Diese Rechtsverhält¬ 
nisse waren dem Gesetzgeber bekannt. Hätte man sie außer Kraft setzen 
wollen oder jedenfalls für die Zukunft den Abschluß solcher Verträge 
hindern wollen, dann wäre das bei der Beratung des Gesetzes zum Aus¬ 
druck gekommen, auch hätte man im Interesse der Kiarheit des Gesetzes 
auf einen ergänzenden Zusatz Bedacht genommen, etwa des Inhalts, daß 
andere als die im § 6 -^bs. 3 vorge.sehenen Vereinbarungen unzulässig 
seien. Es lag aber auch kein Grund vor, solche strengen Vorschriften zu 
erlassen, denn durch das im § 7 vorgesehene Ergänzungsverfahren ist 
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Vorsorge getroffen, daß die Gemeinden mit ihren Befugnissen keinen 
Mißbrauch treiben. Dem Straßenbahnunternehmer ist es freigestellt, ob 
er die ihm von dem Wegeunterhaltungspflichtigen zugemuteten Leistun¬ 
gen durch Abschluß des Zustimmungsvertrags übernehmen oder die Zu¬ 
stimmung durch Beschluß der zuständigen Behörde ergänzen lassen will, 
die über die Forderungen des W'egeunterhaltungspflichtigen entscheidet. 
Die Ergänzung der Zustimmung ist ganz in das Ermessen der Behörde 
gestellt. Den Maßstab für die Bemessung des ..Entgelts“ geben entspre¬ 
chend der Gesetzesbegründung die Aufwendungen ab. die an den Wege- 
iinterhnltungspflichtigen neben den bisherigen Kosten der Herstellung 
und Unterhaltung infolge der Erschwerung der Wegebaulast oder einer 
Beeinträchtigung der Nutzung herantreten. 

Es mußte aber eine Norm bestehen, die für das Ergänzungsver¬ 
fahren nötigenfalls als Eichtlinie gelten kann. Und diese sollte öffent¬ 
lich-rechtlich garantiert werden, wenn darauf ein Hecht geltend gemacht 
wurde. Deshalb darf die Genehmigung nur von den im § 6 Abs. 3 be- 
zeichneten Ansprüchen, nicht von beliebigen anderen Bedingungen ab¬ 
hängig gemacht werden. Insbesondere haben die Genehmigungsbehörden 
Bedingungen und Vorbehalte, die darüber hinnusgehen und in die 
gesetzlichen und konzessionsmäßigen Befugnisse der Aufsichtsbehörden 
eingreifen oder gesetzliche Vorschriften und Verbote zu umgehen ge¬ 
eignet sind, unberücksichtigt zu lassen. Der Erwerbsberechtigte kann, 
er muß nicht das Erwerbsrecht ausüben. Insofern sind die Rechte 
des .Abs. 3 fakultativ, ihre Geltendmachung ist zwar gesetzlich ge¬ 
stattet, aber sie treten nicht ex lege ein. sondern es ist in das Belieben 
des Berechtigten gestellt, ob er davon Gebrauch machen will. 

Uber die Feststellung der Schadloshaltung, das Verfahren und die 
Grundsätze enthält das Gesetz keine Bestimmung. .Als Direktive dient 
nur. daß die Schadloshaltung eine angemessene, d. h. so bemessen 
sein soll, daß der Unternebmer durch den Erwerb des Wegeunterhaltungs¬ 
pflichtigen eine A'ermögensschädigung nicht erleidet. Insofern ist die 
Vereinbarung tatsächlich eine freie. Aber ebenso wie der AVegeunter- 
baltungspflichtige aus seiner freien Entschließung heraus sich ein Er¬ 
werbsrecht Vorbehalten kann, ebenso wird dem Bahnunternehmer zuge¬ 
standen werden müssen, über sein Eigentum an dem Bahnunternehmen 
frei zti verfügen, d. h. aus freier Entschließung heraus dem AA ege¬ 
unterhaltungspflichtigen kraft Privat Vertrags w eitergehende 
Erwerbsrechte als die im § fi .Abs. 3 vorgesehenen einzuräumen. Hierbei 
spielt die T^berlegung eine Rolle, daß nach .Ablauf der Konze.ssionszeit 
der Unternehmer sowieso irgendeine Bestimmung über das Eigentum an 
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der Bahn treffen muß, und es unbestreitbar ist, daß er in die.sem Zeit¬ 
punkt ganz bestimmt frei verfügen kann, es sei denn, daß auf Grund 
des 5? 30 KIBG. Ansprüche angenieldet werden, oder aber, was am nächst- 
liegenden ist. der Unternehmer tatsächlich schon für den Fall des Ein¬ 
tritts dieses Zeitpunkts über sein Eigentum vorher durch die V^erein- 
barung mit dem Wegeunterhaltuiigspfliohtigen verfügt hat. 

Aber auch nach Abgabe der Zustimmungserklärung wird es dem 
Unternehmer freigestellt .«ein, dem Wegeunterhaltungspflichtigen Er- 
Vcerbsrechte einziiräuiiien. Daran ist er nicht, soweit er nicht Rechte 
Dritter verletzt oder gegen die Bahneinheit verstößt, gehindert. Es würde 
aber praktisch auf das gleiche Ergebnis hinauslaufen, wenn der T’nter- 
nehmer nach erfolgter Zustimmungserklärung durch Privatvertrag dem 
Wegeuntenhaltungspflichtigen ein Erwerbsrecht einräumt oder aber, 
wenn er dieses Erwerbsrecht bereits im Zustimmungsvertrag festlegt, 
denn ein Druck des Wegeunterhaltungspflichtigeii auf den Bahnunter¬ 
nehmer. der ein erst nach erfolgter Zustimmungserklärung einzuräumen¬ 
des Erwerbsrecht rechtfertigen würde, kann im Hinblick auf die den 
Unternehmer schützenden Bestimmungen des § 7 nicht angenommen 
werden. 

Eine kraft öffentlichen Rechts geltende Eigentumsbeschränkung 
liegt demnach nicht v'or. Der Bahnunternehmer ist einer Einv'irkung 
auf seinen Besitz, in.soweit als er ihn niciht veräußern oder unentgeltlich 
abtreten k.ann. nicht unterworfen. Schließlich unterscheidet sich die 
öffentlich-rechtliche Eigentumsbeschränkung von der bürgerlich-recht¬ 
lichen dadurch, daß sie nicht die Eigentümer gegeneinander stellt, .son¬ 
dern den Eigentümer und die öffentliche Gew'alt. Regelmäßig erstreckt 
sich eine solche Einwirkung nur auf Grundstücke. Auch w'erden Recht¬ 
streitigkeiten daraus den ordentlichen Gerichten entzogen sein. Hingegen 
werden Streitigkeiten ans Erwerbs- und Heimfallrechten der Zustim¬ 
mungsverträge im ordentlichen V'erfahren entschieden (Gleim, KIBG. 
rf. 1'23, Eger. KIBG. S. Ifiß). Das um so mehr, als über die Höhe der 
dem Unternehmer zu leistenden Entschädigung das Gesetz keine Vor¬ 
schriften enthält, aber auch wenn der Vertrag hierüber keine Bestim¬ 
mung enthält, sondern sich auf die Feststellung beschränkt, daß der Er¬ 
werb gegen angemessene Schadloshaltung des Unternehmers erfolgen soll. 

Der Zeitpunkt für die .Ausübung des Erwerbsvorbehalts wird sich 
im allgemeinen mit dem Ablauf der dem Unternehmer erteilten Genehmi¬ 
gung decken. Hingegen bestehen rechtlich keine Bedenken, die Frist vor 
oder nach .^.bkauf der Genehmigung.sdauer enden zu la.ssen. Sie kann aber 
auch durch V'ereinbarungen der Beteiligten verlängert werden. 
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Die Endigung de.s durch die Verleihung begründeten Rechtsver¬ 
hältnisses, wie sie auch herbeigeführt sein möge, bedeutet immer ein Er- 
lö.schen der Pflicht des Beliehenen, für das Unternehmen zu sorgen, 
andererseits aber auch ein Erlö.schen seines Rechts an diesem Unter¬ 
nehmen. das er ja als ein öffentliches nur in Kraft der Verleihung zu 
haben und zu führen befähigt war und zumeist auch als ein privates 
wegen des Regals nicht führen darf. Nicht aber bedeutet diese Endigung 
auch von selbst das Erlöschen der Rechtsheziehungen nach außen, in 
die er für das Unternehmen getreten ist, soweit ihr Bestand nicht 
durch seine öffentlich-rechtliche Stellung bedingt war. Insbesondere 
verbleiben auch die Sachwerte und die Vertragsverhältnisse, die 
bisher dem Unternehmen dienten, seine .Ausstattung bildeten, dem 
Recht nach in seiner Hand, nur eben als eine bestimmungslo.se Masse, 
zu vergleichen dem Geschäftsvermögen eine.s aufgelösten Handelsunter¬ 
nehmens. Das bisherige öffentliche Eigentum, insbesondere an Straße, 
Kanal. Bahnkörper, ist mit der Endigung des Unternehmens aufgelassen 
und in privatrechtliches verwandelt. Alles ist nunmehr für den bis¬ 
herigen Unternehmer frei v'erfüghar nach Regeln des bürgerlichen 
Rechts (Mayer. Deutsches 'V'erwaltungsrecht, II. Bd., S. 4ß;l). 

C. Die Rechtsgültigkeit der privaten Vereinbarun¬ 
gen im Zustinimungs vertrag. 

Die Richtigkeit der Folgerungen des vorigen Abschnitts wird in der 
Literatur und in den richterlichen Entscheidungen des Reichsgerichts 
bestätigt. Insbesondere wird bescheinigt, daß auf die Schadlos hal- 
tung des Unternehmers beim Heimfall im Zustim¬ 
mungsvertrag auch ganz verzichtet werden kann 
(H i 1 s e , Z.f.Kl. 1898. S. 2fi9, E g e r , a. a. O., S. Ißfi). Derselben Auf¬ 
fassung ist das Reichsgericht (RG. Bd. 134, S. 367). Allerdings hat da.s 
Reichsgericht in seiner Entscheidung eine besondere Begründung für 
seine Ansicht nicht gegeben, sondern ist den Auffassungen V'on Hilse und 
Eger ohne weiteres gefolgt. Anscheinend hat es diese Auffassung als 
eine Selbstverständlichkeit betrachtet, wie auch aus dem Satz in der 
RG.-Entscheidung Bd. 88 S. 14 gefolgert werden kann, daß das Vertrags¬ 
verhältnis „im wesentlichen“ als dem öffentlichen Rectit angehörig 
betrachtet wird, worin die Anerkennung liegt, daß für privatrechtliche 
Vereinbarungen nocli Raum ist. 

Das wird namentlich dann der F.all sein, wenn der Unternehmer sich 
durch die Vereinbarungen mit dem Wegeunterhaltungspflichtigen Rechte 
gesichert hat, die einen Ausgleich für den unentgeltlichen Heimfall dar¬ 
stellen. Der Ausgleich kann in der Länge der Laufzeit der Konzession 
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liegen, er kann aber auch darin liegen, daß. wenn die Bahn über Er¬ 
warten gut rentiert, die Verzichtleistung des Wegeunterhaltungspflich¬ 
tigen auf einen vertraglich gestatteten vorzeitigen Erwerb dem l^nter- 
nehmer eine Rente eingebracht hat. die über das durchschnittliche Maß 
hinausgeht. Auch Nebenansprüche gehören hierzu. Um ihm seine 
Aufgabe zu erleichtern, werden dem Unternehmer im Zustimmungsver¬ 
trag oder nachträglich besondere Vorteile noch zugesagt. Zuschü.sse. Zins¬ 
garantien. Steuerbefreiungen. Ausschluß von Wettbewerbsunterneh¬ 
mungen. 

Hieraus folgt die Zula.^sigkeit. daß sieh der Wegeunterhaltiings- 
pflichtige über den S 6 Abs. 3 hinaus eine Rechtstellung durch die Ver¬ 
einbarung eines privaten Erwerbsrechts sichern kann. Kraft des KIBG. 
kann er darauf keinen Anspruch machen, sondern nur durch privatrecht¬ 
lichen Vertrag. Auch das unentgeltliche Heimfallrecht ist deshalb ein 
besonders gütlich vereinbartes Erwerbsrecht. Es gelten 
vollauf die Vorschriften des bürgerlichen Rechts über das Eigentum, 
dessen freie ffbertragbarkeit hier gewährleistet ist. Zu einer solchen 
t'bertragung ist der Unternehmer jederzeit auch ohne vorherige ver¬ 
tragliche Abmachung außerhalb des Zustimmungsvertrags berechtigt. 
Dabei kann es tinberücksichtigt bleiben, ob er dieses Recht auch hin¬ 
sichtlich der Betriebspflicht hat. 

Zudem würde es Treu und Glauben widersprechen, wenn, nachdem 
derartige Verträge seit -Jahrzehnten praktisch sind, nunmehr ihre 
Nichtigkeit im Rechtsweg bewiesen werden soll. Auch in Fällen, wo 
der Vertrag ausdrücklicher Vereinbarungen ermangelt, ist der Vertrags¬ 
wille maßgebend, und bei Auslegung der Zustimmungsverträge müssen 
nach dein Grundsatz von Treu und Glauben (§ l.ö7 BGB) für die Rechte 
und Pflichten beider Teile ihre Interessen in möglichst gleichem Maß 
berücksichtigt werden (RG. in Z.f.Kl. lOO.ö. S. 682). 

Die Nichtigkeit der Zustiramungsverträge wäre aber nur dann ge¬ 
geben. wenn der Nachweis erbracht ist. daß der Vertrag inzwischen 
seinen Charakter als Ziistinimungsvertrag verloren hat. Dafür müssen 
zwingende objektive Gründe vorliegen, die aber vor allem dann 
erst nachgewiesen sind, wenn auf eine wesentliche Umwandlung 
des Vertragsinhalts geschlo.csen werden kann, die offensichtlich eine 
neue Willensbildung bezweckt. Dieser Nachweis ist schwierig beizu¬ 
bringen. Denn wenn die Parteien ihre Rechtsbeziehungen im Vertrag 
geregelt haben und nach Abschluß des Vertrags zu der Überzeugung 
gelangt sind, daß eine seiner wesentlichen Grundlagen sich nicht erfüllt 
hat. von der man bei Abschluß des Aertrags ausgegangen ist. so ist doch 
anzunehmen, daß sie dann sicher eine neue Formulierung vorgenommen 
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iiml vor allem den Vertrag seiner Eigenschaft als Znstimmnngsvcrtrag 
entkleidet haben würden. Derartige Einreden würden möglich und auch 
begründbar sein nach kurzer Laufzeit eines Vertrags, nicht aber, wenn 
der Zustiramungsvertrag schon über .Jahrzehnte unbeanstandet in 
Kraft ist. 

Dabei ist noch zu untersuchen, ob die Vereinbarung des Erwerbs- 
icchts auch in der zugehörigen Form vorgenommen ist. und ob die Nicht¬ 
beachtung dieser Form die Nichtigkeit der Abrede mit den sich daraus 
ergehenden Folgen nach sich zieht. Die Nichtigkeit dieser Bestimmung 
würde die Nichtigkeit des gesamten zwischen den Parteien geschlossenen 
Abkommens zur Folge haben, weil sie ein wesentlicher Bestandteil des 
zwischen den Parteien gewollten Vertragsverhältnisses ist. Dabei ist 
die Frage wichtig, ob die Form, die die Parteien für ihre Abkommen 
gewählt haben, gegen § 16 des Gesetzes über die Bahneinheit in Ver¬ 
bindung mit § 313 BGB. verstößt. Aber auch dieser Einwand würde gegen 
Treu und Glauben verstoßen, wenn eine der Vertragsparteien sich auf 
eine hieraus zu folgernde Ungültigkeit des Vertragsverhältnisses, die 
rückwirkend eintreten würde, berufen wollte. Eis ist in der Recht¬ 
sprechung anerkannt, daß die Berufung auf Formnichtigkeit unter be¬ 
sonderen Umständen gegen Treu und Glauben verstößt. Diese Recht¬ 
sprechung beschränkt sich auch nicht bloß auf die Fälle, in denen der 
eine Teil, der sich auf den Mangel der gehörigen Form beruft, den an¬ 
deren s. Zt. bestimmt hat. von der VVahriing dieser Form abzugehen (RG. 
in JW 1927. S. 974). Die Anerkennung der durch Mangel der gehörigen 
Form etwa an sich begründeten Nichtigkeit würde bei den Straßen¬ 
bahnen nicht nur die Rückgängigmachung einer einzelnen Vermögens¬ 
verschiebung nach sich ziehen, sondern die gesamten Rechtsbeziehungen, 
wie sie sich im Lauf von .Jahrzehnten zwischen den Parteien aus¬ 
gestaltet haben und Tag für Tag gehandhabt worden sind, hinfällig 
machen. Der Einwnnd der Nichtigkeit aus Formniangel wird dem¬ 
gegenüber nicht durchschlagen. 

D. DerBegriff..Bahnimga. nze n“. 

Der Begriff ..Bahn im ganzen“ im § 6 Abs. 3 ist im Gesetz nicht 
näher umschrieben. Er muß aus dem Zweck und dem Inhalt des Ge¬ 
setzes abgeleitet "w erden. Rind mehrere Wegeunterhaltungspflichtige 
vorhanden, so können sie nur gemeinschaftlich den Erwerb der Bahn 
Vorbehalten und ausüben. Eine andere Reglung ist schon deshalb nicht 
denkbar, weil sonst das im § 6 Abs. 3 festgelegte Recht der anderen 
Unterhalttingspflichtigen vereitelt würde. Deshalb muß derjenige 
Unterhaltungspflichtige. der den Erwerb des Bahnunternehmens durch 
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Kündigung herbeiführen will, sich der Mitwirkung der übrigen Betei¬ 
ligten versichern, oder aber er kann den Versuch machen, eine Ergän¬ 
zung der Zustimmung der anderen gemäß 7 zu erwirken. Desgleichen 
können die VVegeunterhaltungspflichtigen den Heiiiifall und auch den 
kostenlosen Heimfall nur gemeinschaftlich bewirken. Auch kann dem 
Unternehmer nicht zugeimitet w'erden. nach Erw'erb eines Teils des 
Unternehmens durch den Wegeunterhaltungspflichtigen ein für sich 
wrertloses oder doch minderwertiges Reststück unentschädigt zurückzu¬ 
halten. 

Der öinn dieser Bestimmungen ist es, den Fortbestand des Unter¬ 
nehmens zu sichern und einer dem öffentlichen Interesse wMdersprechen- 
den Teilung desselben \orzubeugen. Das Erwerbsreeht beschränkt sich 
deshalb nicht auf Teile der Bahn, sondern auf die gesamte Bnhn- 
anlage mit ihrem sämtlichen zum Betrieb erforderlichen Zubehör. 

Die Folgerungen aus ß 6 Abs. 3 können aber nur gezogen w erden 
insoweit, als das Bahnunternehmen gleichzeitig und einheitlich begründet 
wird, und dabei mehrere Unterhaltungspflichtige in Anspruch genommen 
werden. Nicht aber ist es angängig, wenn nur ein Unterhaltungspflich¬ 
tiger da ist. daß der Bahnunternehmer durch \usdehnung des Betriebs 
auf Straßen anderer Unterhaltungspflichtiger eine vermeintlich neue 
Baliiieinheit schafft und damit durch Gewährung neuer Erwerbsrechte 
das Recht des ersteren erschw'erl oder gegenstandslos macht. Das ist nicht 
Wille des Gesetzgebers gewesen, der dann seine eigenen Gesetzesvor¬ 
schriften durch Handlungen des Bahnunternehmers jederzeit erschweren 
könnte. 

Zudem hat auch in diesen Fällen die Genehiiiigungsbehörde ein go- 
wichtiges Wort mitzusprechen, denn wesentliche Ergänzungen und 
Streckenerv\eiterungen bedürfen nach § "2 KIBG. ebenfalls ihrer Ge¬ 
nehmigung. Die dann ausgefertigten Naclitragskonzessionen bilden aber 
mit der ursprünglichen Bahneinheit keineswegs eine neue Bahneinheit, 
insbesondere dann nicht, wenn es sich um solche Streckenerweiterungen 
handelt, die selbständig betrachtet, durchaus ein eigenes Bahnunter¬ 
nehmen darstellen können. 

Nach alle dem muß davon ausgegangen werden, daß das Erwerb.s- 
recht und der Heimfall sich an die konzessionsmäßigen Bahngrenzen 
zeitlich und begrifflich anschließen. 

Gewiß wäre eine wirtschaftliche Umgrenzung der „Bahn iin ganzen“ 
nicht unvorteilhaft. Damit würden, das muß zugegeben werden, am 
ehesten einem leistung.sfähigen Verkehrsnetz die Wege zu ebnen sein, 
w'odurch gleichzeitig auch das öffentliche Interesse befriedigt würde. 
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Damit würde aber zugleich der Au-sbau der Bahn von dem guten Willen 
des Bahnunternehmers abhängig gemacht sein, und zugleich eine ver¬ 
nünftige Wohnungs- und Siedlungspolitik der Gemeinde außerordentlich 
erschwert sein insofern, als der Bau von zunächst unwirtschaftlichen 
Bahnen in neu zu erschließende Gebiete vom Bahnunternehmer nicht mit 
dem erforderlichen Nachdruck betrieben wird, der wegeunterhaltungs¬ 
pflichtigen Gemeinde aber die Anlage solcher unrentablen Bahnen nicht 
zugemutet werden kann, wenn sie nicht gleichzeitig die rentablen Linien 
oder wenigstens eine Antwart.schaft darauf hat oder aber infolge dieser 
Anwartsi haft auf den Lnternehmer einen Druck ausüben kann. Hiernach 
umfaßt also der Begriff ..Bahn im ganzen“ die Grenzen jeder einzelnen 
Genehmigung. 

Im übrigen bestätigt die eindeutige Erklärung des Regierungs¬ 
kommissars bei der Beratung des KIBG. die Richtigkeit der .Annahmen 
in dem aufgeworfenen Fragenkomplex. Er führte auf Anfrage eines 
Kommissionsmitgliedes. wie es für den Fall zu halten sei, daß die her¬ 
gestellte Bahn die Wegeteile \er.schiedener Unterhaltungspflichtigen 
berühre, folgendes aus: 

„In dem § 6. der das Heimfallrechi an die Unterhaltung.spflichtigen 
knüpfte und e.s für die Bahn nicht für Teile derselben gibt, be¬ 
schränkte er einerseits das Recht des Unterhaltungspflichtigen auf die 
räumlichen Grenzen seiner Unterhaltungspflicht und gewährte anderer¬ 
seits ein solches Recht nur bezüglich eines Bahnunternehmens im ganzen. 
Eine einzelne Gemeinde oder ein höherer Konimunalverband kann daher 
nur den Heimfall eines solchen Unternehmens beanspruchen, welches 
andere als die von der Gemeinde oder dem Kommunalverband zu unter¬ 
haltenden Straßen und öffentliche Wege nicht benutzt. 

Sind mehrere Gemeinden usw. an der Unterhaltung der von einem 
Bahnunternehmen benutzten Wege beteiligt, so steht daher keiner der¬ 
selben für sich ein Heimfallrecht zu. wohl aber einer Gesamtheit gegen¬ 
über dem ganzen I'nternehmen.“ 

Diese Erklärung bestätigt, daß ein Erwerbsrecht 

1. nur hinsichtlich des ganzen Unternehmens in .seiner vollen terri¬ 
torialen .Ausdehnung. 

-• nicht zugunsten eines einzelnen Uiiterhaltung.spflichligen. sondern 
nur zugunsten der Gesamtheit aller Unterhaltungspflichtigen 
Vorbehalten werden darf. 

Hieraus folgt zweifelsfrei im Rahmen des öffentlich-rechtliclien 
Charakters der Bestiinmtingen mit dem jus publicum pri\atorum pactis 
niutari non potest, daß andere .Vbmachungen ungültig sein müssen. 
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Eine zutreffende Vergleielibarkeit und Feslstellbarkeit des Um¬ 
fangs des Begriffs ..Bahn im ganzen“ bietet das Gesetz über die Babn- 
einheiten vom S. Juli 1902 (frühere Fa.ssung vom 19. August 189.5). das 
über die der Bahneinheit gewidmeten Vermögensteile und das zum 
Betrieb erforderliche Zubehör Auskunft gibt^. Fm § 4 dieses Ge.setzes 
ist gesagt: 

..Zur Bahneinheit gehören: 

1. der Bahnkörper und die übrigen Grundstücke, welche dauernd, un¬ 
mittelbar oder mittelbar, dem Bahnunternehmen gewidmet sind, mit 
den darauf errichteten Baulichkeiten, sowie die für das Bahnunter¬ 
nehmen dauernd eingeräumten Kechte an fremden Grundstücken; 

2. die von dem Bahnunternehmer angelegten, zum Betrieb und zur Ver¬ 
waltung der Bahn erforderlichen Fonds, die Kassenbestände der lau¬ 
fenden Bahnverwaltung, die aus dem Betriebe des Bahnunternehmens 
unmittelbar erwachsenen Forderungen und die Ansprüche des Bahn¬ 
unternehmers aus Zusicherung Dritter, welche die Leistung von 
Zuschüssen für das Bahnunternehmen zum Gegenstände haben; 

3. die dem Bahnunternehmer geliörigen beweglichen Sachen, welche zur 
Herstellung. Erhaltung oder Erneuerung der Bahn oder der Bahn- 
gehäude oder zum Betriebe des Bahnunternehmens dienen. Dieselben 
gelten, einer Veräußerung ungeachtet, als Teile der Bahneinheit, so¬ 
lange sie sich auf den Bahngrundstücken befinden, rollendes Betriebs¬ 
material auch nach der Entfernung von den Bahngrundstücken, so¬ 
lange dasselbe mit Zeichen, welche nach den Verkehrsgebräuchen die 
Annahme rechtfertigen, daß es dem Eigentümer der Bahn gehöre, ver¬ 
sehen und dem B.ahnbetriebe nicht dauernd entzogen ist. Ist die Bahn 
bereits vor der Genehmigung zur Eröffnung des Betriebs auf der 
ganzen Bahnstrecke im Bahngrundbuch eingetragen (§ 3 Abs. 1). so 
gehören die nur zur ersten Herstellung der Bahn zu benutzenden 
Gerätschaften und Werkzeuge der Bahneinheit nicht an. 

Solange die Bahn nicht in das Bahngrundbuch eingetragen ist. 
gelten nur die.jenigen Grundstücke, welche mit dem Bahnkörper Zu¬ 
sammenhängen oder deren Widmung für das Bahnunternehmen sonst 
äußerlich erkennbar ist. als Teile der Bahneinheit. Nach der Anlegung 
des Bahngrundbuchblattes gehören außerdem alle auf dem Titel desselben 
verzeiclmeten Grundstücke zur Bahneinheit. Die Entscheidung darüber, 
ob ein vom Bahnunternehmer angelegter Fonds zum Betrieb und zur 
Verwaltung der Bahn erforderlich ist. steht der Bahnaufsichtsbehörde zu. 

^ Vgl. hierzu auch Hilse, Z.f.Kl. 1898, 8. 266, 490, Fritsch, Eisen¬ 
bahngesetzgebung, KIBG. Anm. 19. Hein-Krüger, KIBG. § 6, Aiiiti. 7. 
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Besteht die Bahneinheit nach Erlö.schen der Genehmigung fort, so 
wird dieselbe durch alle zur Zeit des Erlöschens zu ihr gehörigen Gegen¬ 
stände und Recht gebildet.“ 

Gewiß könnte man einwenden, daß die Ableitung des Begriffs 
„Bahn im ganzen“ aus dem Bahneinheiten-Gesetz etwas gewaltsam .sei 
insofern, als das Bahneinheiten-Ge.setz erst einige Jahre nach dem KIBG. 
erlassen worden ist mit dem primären Zweck, eine geeignete Grundlage 
für die Darlehnsgewährung an Kleinbahnen zu schaffen. Da aber das 
KIBG. ebenso wie das Bahneinheiten-Gesetz strikte an Umfang und 
Begrenzung der Genehmigung aiiknüpfen. ist insoweit tatsächlich eine 
gemeinsame Plattform für die Begriffsbestimmung der „Bahn im ganzen“ 
gegeben, mit der hier mangels ausreichender Aufschlüsse des KIBG. 
auszukommen ist. 

Zweck der Vorschriften des KIBG. ist es, den ungestörten Fort¬ 
bestand und Weiterbetrieb des Unternehmens in seiner Gesamtheit zu 
sichern. Für den Regelfall wird man anzunehmen haben, daß alle die 
in dem Gesetz über die Babneinheiten aufgeführten Gegenstände beim 
Erwerb übergehen, es sei denn, daß sich die Absicht einer Beschränkung 
aus dem Erwerbsvorbehalt ergibt. Gleim (a. a. O. S. 120) ist der Mei¬ 
nung, daß zur Bahneinheit auch Forderungen gehören, die aus dem 
Betrieb des Bahnunternehmeiis unmittelbar entstehen und Zusicherungen 
von Zuschüssen für das Bahnunternehmen durch Dritte. Die.se seien des¬ 
halb auch Gegenstand des Erwerbs seitens des Unterhaltungspflichtigen, 
andere Forderungen des Unternehmers seien jedoch von die.seni Erwerb 
ausgeschlossen. Auch seien von dem Wegeunterhaltungspflichtigen die 
Schulden des Unternehmers nicht zu übernehmen, sofern aus dem V'or- 
behalt nicht die gegenteilige Absicht zu entnehmen sei. Das KIBG. biete 
keinen Anhalt für die Annahme einer derartigen Verpflichtung. Eger 
(a. a. O. S. 160/61) bestreitet die Ansicht Gleims mit der Begründung, daß 
die gesamte bisherige Eisenbahnge.setzgebung sowie der Sprachgebrauch 
de.s gewöhnlichen Lebens dieser Einschränkung entgegenständen. Die 
Pa.ssi\en und die .Vktiven, die Fonds und Kassenbestände, die aus dem 
Betrieb des Bahnunternehmens unmittelbar erwachsenen Forderungen, 
die Betriebsmittel und das Betriebsmaterial, die laufenden Verträge mit 
dem Betrieb.spersonal, den Lieferanten usw. könnten vom Erwerb nicht 
wohl ausgeschlossen werden, ohne den Zweck der vorliegenden Bestim¬ 
mung — den ungestörten Fortbestand und Fortbetrieb des Unternehmens 
als Ganzes — zu vereiteln. Nach Eger ist also „Bahn im ganzen“ das 
ge.samte Bahnunternehmen mit allen Aktiven und Passiven. Zwar hat 
Eger den Begriff der Aktiven und Passiven im einzelnen nicht 
erläutert. Gleichwohl wird man Rückstellungen über das übliche 
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Maß. Wertherichtiguiigskoiiten n. clergl. nicht ohne weitere:? als zur 
..Bahneinheit“ gehörend betrachten. Ihre Ausschließung vom Erwerh 
braucht den ungestörten Fortbestand und Fortbetrieb des Unternehmens 
als Ganzes nicht zu gefcährden. Hier wird man den Ausschluß vom Er¬ 
werb je nach Lage des Einzelfalls beurteilen müssen, eine allgemeine 
Kegel wird sich jedoch nicht aufstellen lassen. 

Ein Erneuerungsfonds, soweit er im Rahmen mutmaßlich 
zu erwartender, erneuerungsbedürftiger Bauten erforderlich ist. wird 
hingegen als zur Bahneinheit gehörig anzusprechen sein, denn ein sol¬ 
cher Fonds ist mittelbar zur Aufrechlerhaltung eines Betriebs erforder¬ 
lich. Bezüglich hat das preußische Uberverwaltungsgericht den Er- 
netierungsfonds in .seiner Entscheidung vom 14. Juni 19(i9 Umrissen. Hier 
heißt es: 

„Die in der Ausführungsanweisung vom 13. August 1898 zum § 11 
des Gesetzes über Kleinl)ahnen usw. vom 28. Juli 1892 vorgeschriebenen 
Rücklagen zum sog. Erneuerungsfonds sind keine .Abschreibungen wegen 
der durch den Betrieb verursachten Entwertung der Betriebsgegenstände, 
sondern Kapitalansammlungen zur Bestreitung der künftigen regelmäßi¬ 
gen Erneuerung des Oberbaues und der Betriebsmittel der Bahnen, also 
ein Reservefonds.“ 

Die Frage, ob Dividenden-, Reserve- oder Erneuerungsfonds, sowie 
die nacli § 262 HGB. bei den Aktiengesellschaften zur Deckung eines aus 
der Bilanz sich ergebenden A'erlustes zu bildenden Fonds zur Bahneinheit 
zu rechnen sind, wurde \on der Regierung in der Kommission als eine 
„offene bezeichnet (VA ernehurg. Egers Entscheidungen Bd. 43. 
S. Stitt). Eine auf den Reeelfall anwendbare Norm ist mithin vom Gesetz¬ 
geber nicht festgestellt worden. Man wird es dem verständigen Ermessen 
im Einzelfall also überlassen müssen, insbesondere an Hand der Satzun¬ 
gen der Bahngesellschaften eine Erläuterung der Fond.« vorzunehmen, 
um daraus Folgerungen zu ziehen und damit gleichzeitig zu ermitteln, 
wann die Zugehörigkeit einer dieser Fonds zur Bahneinheit anzu¬ 
erkennen ist. d. h. in w elchem T. mfang und zu welchen Teilen er der 
Bahneinheit zugeschlagen wird und zu welchen Teilen er dem Unter¬ 
nehmen verbleibt. 

Man wird hierfür Anhaltspunkte bei der Prüfung der Gewinn- und 
Verliistrechnung und der Bilanz gewinnen können, insofern hieraus die 
Posten „f r e i w'i 11 i S e r Art“, die von dem Begriff Bahneinheit ge¬ 
trennt werden können, zunächst einmal herausgelöst werden, um auf ihre 
Entbehrlidikeit — um nicht zu sagen Überflüssigkeit — für die Auf¬ 
rechterhaltung des Betriebs des Bahnunternehmens im ganzen unter¬ 
sucht zu werden. 
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Voran steht hier der Heimfallfonds, der jtebildet wird, um 
auf die Passiv’seile der Bilanz einen aus Bewertunftspründen einge¬ 
setzten Berichtigunpsposten zu bringen, der dazu bestimmt ist, den auf 
der Aktivseite stehenden L'rsprungswert der Betriebsanlagen im Hinblick 
auf einen später nach Ablauf der Konzessionszeit erfolgenden kosten¬ 
losen Heimfall auf den jeweiligen Zeitwert zurückzuführen. 

Nach den Vorschriften des HGB. handelt es sich hei dem Heimfall¬ 
fonds ebenso wie bei dem Erneuerungsfonds zunächst um einen frei¬ 
willigen Keservefonds. Er enthält die von der Verteilung aus- 
zuscbließenden. für die Gesellschaft erforderlichen VVertbeträge. Streng 
genommen gehören in die Eubrik ..Keservefonds“ der Bilanz nicht die 
Posten, die eigentlich als Abschreibungen für Gegenposten gegen zu 
hohe Bewertung der Aktiva zu betrachten sind. Diese Posten enthalten 
nicht einen vorhandenen, aber von der Verteilung auszuschließenden 
Wert, sondern sind nur die Richtigstellung einer an sich zu hohen AVert- 
nnsetzung in der Rubrik der Aktiva. Sie sind daher nicht aus dem Ge¬ 
winn zu machen, es liegt vielmehr kein Gewinn vor. ehe nicht die not¬ 
wendigen Abschreibungen gemacht sind. Man kann sie Berichtigungs¬ 
posten oder unechte Reservekonten nennen. Dabin gehören 
regelmäßigerweise der Heimfallfonds und auch der Erneuerungsfonds 
nach ^ ‘261 Ziff. 3 HGB.. der, solange er lediglich Berich tigungs- 
posten enthält, unechter Keservefonds ist. Enthält er aber 
einen höheren Betrag, als den der tatsächlichen Abnutzung 
entsprechenden, so ist es ein echtes Reservekonto (§ 262 HGB.). 
'Solche Konten geben an. wieviel von den wirklich vorhandenen Werten 
von der Verteilung unter die Aktionäre auszuschließen und im Ver- 
mögensstand der Gesellschaft zui ückzuhalten ist. 

Der Reservefonds ist auch keine bloße Buchoperation. Denn die 
Einstellung unter die Re.serv'ekonten oder die Pas.oiva hat gleichzeitig 
den realen Erfolg, daß ein entsprechender Teil von im Betrieb gewonne¬ 
nen Aktiven von der Verteilung unter die Aktionäre ausgeschlossen ist. 

Die Prüfung im Einzelfall erstreckt sich darauf, zu ermitteln, ob 
die Rücklagen das Alaß vernünftiger wirtschaftlicher Erwägungen über¬ 
schreiten und ob sie in der festgestellten Höhe notwendig sind, um das 
Unternehmen leislung«- und widerstandsfähig zu erhalten. Übersteigt 
die Rücklage die Grenzen die.eer Erfordernisse, dann wird man die dar¬ 
über hinaus ermittelten Beträge sehr wohl von der Bnhneinheit aus¬ 
schließen können. Sie werden beim Erwerb oder Hcinifall der Bahn dem 
Bahnunternehmer, nicht aber dem Erwerbs- oder Heimfallberechtigten 
zugesprochen werden. Gerade deshalb ist es zweckmäßig. Heimfall- und 
Erneuerungsfonds in der Bilanz und in der fiewinn- und \ erlustrechnung 
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getrennt aiifzufüliren, um eine klare übersieht über die Fondsansamin- 
lung und ihre jährliche Speisung zu erhalten. Grundsätzlich 
wird der Heimfallfonds dem Bahnunternehiner ganz 
zufallen. Der Erneuerungsfonds wird jedoch ini 
allgemeinen der Bahneinheit zugerechnet werden 
müssen, es sei denn, daß er über das normale Maß hin¬ 
aus gespeist worden ist, und berechtigte Ansprüche 
für eine Teilzuweisung an den Bahnunternehmer gel¬ 
tend gemacht werden können. 

E. Zuständigkeit in Rechtstreiten. 

Streitigkeiten aus den Zustimmungsverträgen müssen stets als 
bürgerliche Eechtstreitigkeiten insoweit gelten, als die Vereinbarungen 
nicht über die Grenze hinausgehen, die der Vertragsfreiheit der Parteien 
vom Gesetz gezogen sind. Die Richtigkeit dieser Auffassung wird durch 
das KIBG. selbst insofern bestätigt, als § 7 Abs. 2 für den Fall behörd¬ 
licher Ergänzung der Zustimmung vorschreibt, daß durch den Ergän- 
ziingsbeschluß „unter Ausschluß des Rechtswegs“ zugleich über die nach 
§ 6 an den Unternehmer gestellten Ansprüche entschieden wird, damit 
also erkennen läßt, daß Streitigkeiten auf Grund freier Vereinbarungen 
dem bis dahin für sie anerkannten Rechtsweg nicht entzogen -sein sollen. 

ln gleicher Weise hat das Reichsgericht auch die Zulässigkeit des 
Rechtswegs über Ansprüche auf Ersatz von Kosten für den Bahn- und 
Straßenbau, über Ansprüche auf eine nach der Gleislänge berechnete 
Straßenbenutzungsgebühr und andere dem Vermögensrecht angehörenden 
Ansprüche (z. B. Zahlung gewisser Teile der Bruttoeinnahme und des 
Reingewinns an den VV'egeunterhaltungspflichtigen) anerkannt. Die 
Klage vor den ordentlichen Gerichten kann daher auch auf die öfter vor¬ 
kommenden Vertragsbestimmungen gegründet w-erden, die den Straßen- 
bahnunternehmer verpflichten, für die Benutzung städtischer Straßen eine 
einmalige oder jährliche Vergütung in Geld zu zahlen, oder den VVege- 
unterhaltungspflichtigen berechtigen, nach einer bestimmten Reihe von 
Jahren die Straßenbahn gegen angemessene Entschädigung zu über¬ 
nehmen (H e i n , a. a. O., S. 22/23). 


F. Betrachtungen de lege ferenda. 

Wohl auf keinem Gebiet des Rechts unterliegt die gegenseitige 
Durchdringung und der Wandel öffentlich-rechtlicher und zivilrechtlicher 
Rechtsauffassungen häufigerem Wechsel als beim Verkehrsrecht. Wenn¬ 
gleich die Strömungen stark sind, die Rechtsprechung und die Gesetz 
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gebung dem öffentlichen Interesse entsprechend umzugestalten und daher 
auch die öffentlich-rechtlichen Doktrinen mehr in den Vordergrund zu 
schieben, so muß doch bemerkt werden, daß es nie gelingen wird, den 
Begriff des öffentlichen Interesses in ein System zu bringen. Die An¬ 
forderungen des öffentlichen Interesses wechseln von Rechtsinstitut zu 
Rechtsinstitut. Man kann daher immer nur höchstens beschreiben, von 
welchen Begriffen das öffentliche Interesse bei der Gesetzgebung jeweils 
ausgeht. Hier wird den unverbrüchlichen Rechtsätzen ein bewegliches 
Element beigefügt, das die Behörde in die Lage versetzt, ihre Verfügun¬ 
gen den verschiedenen Bedürfni.ssen des Lebens anzupassen. Die Wan¬ 
delbarkeit des Rechts überhaupt und auch der ursprüngliche privatrecht¬ 
liche Charakter können dann einer öffentlich-rechtlichen Reglung unter¬ 
stehen, wenn tatsächlich öffentliche Interessen in Frage kommen. Das 
läßt die öffentlich-rechtliche Bedeutung des § 6 Abs. 3 KIBG. und die 
Möglichkeit der Ergänzung des Zustimraungsvertrags durch privatrecht¬ 
liche Vereinbarungen erklärlich erscheinen. 

Immerhin ist zu berücksichtigen, daß die Genehmigungsbehörden 
nicht verpflichtet sind, den sonstigen Inhalt des Zustimmungsvertrags, 
insbesondere die nach § 6 Abs. 3 zulässigen Abmachungen über das Ent¬ 
gelt nachzuprüfen. Die Genehmigung.sbehörden sind lediglich gehalten 
darauf hinzuweisen, daß ihre Rechte denen der Vertragsparteien ver¬ 
gehen, auch sollen sie darauf hinw'irken, daß Vorbehalte, die den gesetz¬ 
lichen Bestimmungen nicht entsprechen, aus den Verträgen entfernt 
werden. 

Insonsten können die gesetzlichen und durch die 
Genehmigungsurkunde festgestellten Rechte der Ge¬ 
ne hmigungs- und Aufsichtsbehörden durch die Ver¬ 
tragsabmachungen des Unternehmers mit dem Wege¬ 
unterhaltungspflichtigen weder beeinträchtigt noch 
aufgehoben werden. Das ist geltender Rechtsgrund¬ 
satz. 
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Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931^ 


Allgemeines. 

Die Statistik der Güterbewegung auf deutsilien Eisenbahnen, all¬ 
gemein ..Güterhewegungstatistik“ genannt, gibt einen Überblick über 
den Güter- und Tierverkehr auf den deutschen Eisenbahnen in und 
zwischen den einzelnen deutschen Wirtschaftsgebieten — Inlandver- 
kehr — und den Austausch von Gütern mit dem Ausland — Einfuhr und 
Ausfuhr — sowie über die Durchfuhr von Gütern durch das Reichsgebiet 
nach Art und Menge. Sie wird jährlich vom Statistischen Reichsamt 
herausgegeben. Die Angaben für die Statistik liefern die deutschen 
Eisenbatinen. Die Erniitlliing dieser Angaben und die Bearbeitung der 
Unterlagen erfolgt nach der .,\orschrift für die verkehrsstatistischen 
Ai beiten der äußeren Dienststellen“ (Versta G) nebst Anhang und der 
„Vorschrift für die Aufstellung der Statistik des Güterverkehrs durch 
die \ erkehrskontrollen 11“ (Güsta). die von der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft herausgegeben worden sind. 

Für die Güterbewegungstatistik ist das Deutsche Reich in 40 Ver¬ 
kehrsbezirke eingeteilt. Die fremden, mit Deutschland durch Eisen¬ 
bahnen oder Eisenbahnfähren verbundenen Länder sind in 27 Verkehrs¬ 
bezirke zusammengefaßt. Die deutschen Verkehrsbezirke sind nach poli¬ 
tischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten bestimmt. Die Grenzen der 
Verkehrsbezirke decken sich in Preußen iin allgemeinen mit den Grenzen 
der Pro\inzen oder Regierungsbezirke, in den übrigen Teilen des Reichs 
stimmen sie meist mit den Landesgrenzen überein. Die bedeutendsten 
Industriebezirke, einige Großstädte, die als besonders wichtige Verkehrs¬ 
zentren gelten, und die deutschen Seehafengruppen bilden Bezirke 
für sich. 

Für die Erfassung einer Sendung für einen bestimmten Verkehrs¬ 
bezirk ist die aus.schließliche Beförderung mit der Eisenbahn maßgebend, 

* Vgl. .\rchiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 120 . 
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wobei die Eisenbahnfährverhindungen als Schienenweg gelten. Bei Sen¬ 
dungen. die teils mit der Ei.senbalm, teils mit dem See- oder Binnen¬ 
schiff oder dem Kraftwagen befördert werden, wird der Seehafen. Binnen- 
wassenimschlagplatz oder Umladebahnhof als ursprünglicher Versand¬ 
oder endgültiger Einpfangsbahnhof angesehen. Durch diese Art der Auf¬ 
schreibung wird zwar die Güterbewegung auf den Eisenbahnen genau 
erfaßt, dagegen kommt die gesamte wirtschaftliche Verflechtung der 
deutschen Verkehrsbezirke unter sich und mit dem Ausland noch nicht 
zum Ausdruck. Für einen vollständigen Überblick über den Güteraus¬ 
tausch nach ursprünglichen Herkunfts- und endgültigen Bestimmungs¬ 
bezirken und -ländern müssen deshalb die Statistiken der Binnenschiffahrt 
und der Seeschiffahrt herangezogen werden, die ähnlich wie die Güter¬ 
bewegungstatistik aufgebaut sind. Es fehlt alsdann immer noch der 
Schlußstein der Güterbewegungstatistiken, die Statistik der Güterbewe¬ 
gung auf der Land.straße, der bei dem zunehmenden Verkehr des Kraft¬ 
wagens eine besondere Bedeutung zukommt. 

Die beförderten Güter und Tiere werden für die Güterbewegung¬ 
statistik in Gruppen zusammengefaßt. Die Güter sind in 71 Waren¬ 
gruppen eingeteilt, von denen die wichtigsten noch insgesamt 30 Unter¬ 
gruppen aufweisen. Für die lebenden Tiere sind 6 Gruppen mit weiteren 
3 Untergruppen vorgesehen. Der Gesamtverkehr wird demnach nach 
110 Gruppen dargestellt. Die Zusammenfassung der Güter in den 
Warengruppen richtet sich im allgemeinen nach den Grundstoffen, dem 
Bearbeitungsgrad der Güter und nach dem Umfang ihres Aufkommens. 
Dementsprechend überwiegen in der Zahl der Warengruppen die Grup¬ 
pen für die Schwergewichts- und Massengüter. Dagegen sind die in ge¬ 
ringeren Mengen aufkommenden Güterarten, insbesondere der höheren 
Produktionstufen, nach ihrer Zusammengehörigkeit zu größeren Grup¬ 
pen vereinigt, denen sich eine allgemeine Rammelgruppe „Sonstige 
Güter“ anschließt. 

Die Unterlagen für die Güterbewegungstatistik werden von den 
Güterabfertigungen und Verkehrskontrnllen II der Heich.sbahn aufge¬ 
stellt sowie von den Privatbahnen, soweit sie sich an der Statistik be¬ 
teiligen. Außer Betracht bei den Aufzeichnungen für die Güterbevve- 
gungstatistik bleibt der auf etwa 0.2®/o des gesamten deutschen Eisen¬ 
bahngüterverkehrs zu v'eranschlagende Binnenverkehr der Kleinbahnen 
und einiger unbedeutender Privatbahnen, deren Betriebslänge kaum 
mehr als 1 ®'o des gesamten deutschen Eisenliahnnetzes ausinacht. Jedoch 
wird der t''bergangsverkehr zwischen diesen Bahnen und der Reichsbahn 
von den Übergangsbahnhöfen der Reichsbahn mitaufgeschriehen. 
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Die Güterabfertigungen der Tfeichsl)ahn und der beteiligten Privat¬ 
bahnen führen Jahresnachweise über den Versand von Gütern und 
Tieren nach deutschen Bahnhöfen (Bezirks- und Inlandverkehr) und nach 
dem Ausland (Ausfuhr), die Grenzübergangsbahnhöfe außerdem beson¬ 
dere .Jahresnachweise über die an der Grenze neuaufgegebenen Ausfuhr¬ 
sendungen. über die an der Grenze umbehandelten und neu aufgegebenen 
Sendungen aus dem Ausland nach Deutschland (Einfuhr) und über alle 
vom Ausland zum Ausland durch Deutschland beförderten Sendungen 
(Durchfuhr). Die direkt abgefertigten Einfuhrsendungen stellen die 
Verkehrskontrollen II (Gemeinschaftskontrollcn für die betreffenden 
Verkehre) fest. 

Alle Sendungen werden für den Verkehrsbezirk des in den Fracht- 
und anderen Begleitpapieren angegebenen ursprünglichen Versandbahn¬ 
hofs und endgültigen Bestimmungsbahnhofs aufgeschrieben. Dies 
gilt auch für die unterwegs umbehandelten Sendungen und für die auf 
den Grenzübergangsbahnhüfen neu abgefertigten Einfuhrsendungen. Die 
auf den Grenzübergangsbahnhöfen neu abgefertigten Ausfuhrsendungen 
werden vom ursprünglichen Versandbahnhof für die Verkehr.cbezirke der 
Grenzübergangsbahnhöfe atifgezeichnet und nach den erwähnten Sonder¬ 
aufschreibungen der Grenzübergang.sbahnhöfe bei den inländi.schen Emp¬ 
fangsverkeil rsbezirken ab- und bei den ausländischen zuge.setzt. 

Aufgeschrieben werden die wirklichen Gewichtsmengen der Güter 
(einschl. Verpackung) des öffentlichen Verkehrs und des Dienstgutver¬ 
kehrs von 500 kg an aufwärts in ganzen Tonnen und die Stückzahlen 
der Tiere. Nur bei der Milch werden auch die Sendungen unter 500 kg 
erfaßt. Nicht aufgeschrieben werden u. a. die gegen ..ermäßigte Fracht“ 
beförderten leeren Privatgüterwagen, die Leichen, das Eigengewicht der 
auf Versandschein leer und voll beförderten Milchgefäße, die mit Gas 
Kefüllten Kesselwagen, die Eisenbahnwagen auf eigenen Bädern als 
Dienstgut, die Bahnhofsendungen innerhalb desselben Güterbahnhofs, 
ferner die zwischen Güterabfertigungen desselben Orts ahgefertigten 
•Sendungen und das Dienstgut auf Sonderzugzettel zwischen Bahnhöfen 
und der freien Strecke. 

Durch die Veranschaulichung der Struktur des Güterverkehrs des 
Deutschen Deichs und der wirtschaftlichen Verflechtung der deutschen 
M irtschaftgebiete unter sich und mit dem Ausland ist die Güterbewe- 
gungstatistik in Verbindung mit der Binnenschiffahrt- und Seeschiff¬ 
fahrtstatistik eine der wichtigsten Unterlagen für volkswirtschaftliche 
Lntersuchungen über die Gütererzeugung und Absafzverhältnissc. Aber 
auch für die Unter.suchungen der Eisenbahnen ini Beförderungs- und 
Tarifdienst wird die Güterbewegungstatistik au.«gewertet, weil die ein- 
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Zeinen Normalklassen und Aiisnahmetarife des deutschen Gütertarifs 
nur zu einem geringen Teil mit den Warengruppen der Güterhewegiing- 
statistik übereinstinmien und die anderen Güterverkehrstatistiken, die 
vorwiegend den Bedürfnissen des Ahfertigungs- und Beforderungsdien- 
stes sowie des Tarifdienstes Rechnung tragen, keinen Aufschluß über die 
Zusammensetzung des Güterverkehrs nach Güterarten geben. 

Die Statistik wird seit 192!) in zwei Heften herausgegetten. Im 
Heft 1 wird \om Inlandverkehr der Versand der deut.schen Ver¬ 
kehrsbezirke und vom Auslandverkehr der Versand und Empfang ver¬ 
öffentlicht. Das Heft 2 enthält den Empfang der deutschen Verkehrs¬ 
bezirke, der durch entsprechende Umstellung der Versandmengen der 
einzelnen deutschen Versandverkelirsbezirke ermittelt wird, und die 
Gesamtzusammenstellungen sowie den Durchfuhrverkehr. 

In Fortführung der früheren Veröffentlichungen sind nachstehend 
die Ergebnisse der Jahre 19-'I0 und 19.'I1 zusammengefaßt und mit den 
Ergebnissen der Vorjahre verglichen. 

Die Einteilung des Verkehrs von IDJO und 1931 nach Verkehrs¬ 
bezirken und Warengruppen ist gegenüber den Vorjahren im allgemeinen 
gleich geblieben. Das Baargebiet ist wegen der derzeitigen Zugehörigkeit 
zum Zollausland noch als Auslandverkehrsbezirk behandelt. 

A. Der Gesaiiitverkehr und sein Znsaiiinienh.ang mit der allgemeinen 
w irtsrhaftliriieii Eutw icklung. 

Insgesamt sind nach der Übersicht 1 auf den deutschen Eisenbahnen 
3>S0.r>4 Millionen Tonnen im -lahr l!)-30 und SlO.-jo Millionen Tonnen im 
•Jahr 19.31 gegen 466 ,üi Millionen Tonnen im .Jahr 1929 und 459.!>4 Millio¬ 
nen Tonnen im .Jahr l92ö an Gütern befördert worden. Der Verkehr ist 
darnach im Jahr 19.30 gegenüber 1929 um 85,47 Millionen Tonnen oder 
18,s ”/o und ini Jahr 19.31 gegenüber 1929 um l.ö.5.si Millionen Tonnen oder 
33,4 ®/o zurückgegangen. Allerdings muß bei dem Verkehrsrückgang gegen 
1929 berücksichtigt werden, daß durch die starke Frostperiode Anfangs 
11)29 und die ungünstigen Wasserstandsverhältnisse im Herbst 1929 allein 
mehr als 16 Millionen Tonnen Kohlen für die Eisenbahnbeförderung ge¬ 
wonnen werden konnten, die 193t) zum größten Teil wieder auf die W’as- 
serstraßen übergegangen sind. Wird dieser, lediglich den Witterungs- 
Verhältnissen zuzuschreibende Gew'inn beim Gesamtverkehr 1929 außer 
Betracht gelas.sen, so verringert sich der Verlust der Jahre 1930 und 
1931 entsprechend. Der Rückgang ist ein Ausdruck der allgemeinen 
wirtschaftlichen Entwicklung der .Jahre 1930 und 1931. Schon der 
Güterverkehr des Jahrs 1929 stand, abgesehen von der Steigerung des 
Kohlenverkehrs, unter dem Zeichen des Ende 1928 einsetzendeii Wirt- 
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schaftsriickgangs. Wurde der Güterverkehr des Jahrs 1930 noch ver- 
liältnismäßig weniger .stark von der rückläufigen Konjunktur betroffen, 
so wirkte sich diese im Jahr 1931 außerordentlich verkehrsschrumpfend 
aus. Die starke Verkehrszunahme in den .Jahren 193.5 bis 1937, die in 
den .Jahren 1938 und 1939 bereits zum Stillstand kam, wurde in den 
Jahren 1930 und be.sonders 1931 ins jähe Gegenteil verwandelt. Mit 
3S0..->4 Millionen Tonnen erreichte das .Jahr 19.30 noch nicht den Güter¬ 
verkehr von 193.5 mit 396,18 Millionen Tonnen (d. s. —4,.".®/o), während 
der Verkehr des Jahrs 1931 mit 3lO,‘jo Millionen Tonnen mit einem 
Weniger von 86,n Millionen Tonnen sogar um 33 ®/o hinter dem Verkehr 
des Jahrs 1935 blieb. Auch der für das neue Keichsgebiet im Jahr 1913 
veranschlagte Gesamtverkehr von 445..-.4 Millionen Tonnen, der seit 1937 
übertroffen wurde, konnte in den .Jahien 1930 und 19.31 bei weitem nicht 
mehr erreicht werden, er w urde um 15 ®/o und um 30 ®/o unterboten. 
An dem allgemeinen V'erkehrsrückgang sind, wie die nachstehenden 
IMiersichten zeigen, mit verschwindenden Au.snahraen alle deutschen Ver¬ 
kehrsbezirke und Güterarten in mehr oder weniger starkem Maß beteiligt. 


Gesamtverkehr auf deutschen Sisenbahnen 
Übersicht 1. (Ohne lebende Tiere.) 


Bezeichnung 

i 

1 19131 

1927 

1928 

1929 

1930 

1931 

der Verkehrsart 

1 in 1000 Tonnen 

1. Inlandverkehr . . , . . 

428 98G 

419 518 

411 679 

414 566 

338 673 

276 338 

2. Auslandverkehr 







a) Versand nach dem Aus¬ 
land . 

47 987 

22 811 

24 369 

•29 355 

24 605 

20 944 

b) Empfang aus dem Aus¬ 
land . 

23 259 

22 362 

21 451 

•19 617 

14 958 

10 578 

3. Durchfuhr ... 

886 

2 495 

2 444 

2 574 

2301 

2 338 

Zusammen . . . 

601118 

467186 

459943 

•466 012 

380 637 

310 198 

Gegen 1913 . . % 

100 

93,2 

91,8 

•93,0 

75,9 

61,9 

Ein- und Ausladungen in 
Deutschland. 

929218 

884 399 

869 178 

*878004 

716 909 

5®4 198 


* Altes Reichsgebiet. 

* Nachträglich berichtigt. 
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Die außerordentlich starke Abnalime des Verkehrs fällt anteil¬ 
mäßig auf alle Verkehrsarten. Der Inlandverkehr ist 1930 um 75,so Mil¬ 
lionen Tonnen oder 18,3 ®/o und 1931 um 138,23 Millionen Tonnen oder 33 %, 
der Auslandverkehr 1930 um 9,31 Millionen Tonnen oder 19,i ®/o und 1931 
um 17,35 Millionen Tonnen oder 35.6 ®/o sowie der Durchgangsverkehr 
— weniger stark — 19.30 um O .27 Millionen Tonnen oder 10,5®/« und 1931 
um 0,22 Millionen Tonnen oder 8,4 ®/o gegen 1929 zurückgegangen. Bei der 
Ausfuhr allein sind 1930 gegen 1929 rd. 4,75 Millionen Tonnen oder 16 , 2 ®/« 
und bei der Einfuhr 4.5C Millionen Tonnen oder 23,4®/« weniger Güter auf¬ 
gekommen, während sich 1931 die V'erluste gegenüber 1929 bei der Aus¬ 
fuhr auf 8,41 Millionen Tonnen (30,7®/«) und bei der Einfuhr auf 8,04 Mil¬ 
lionen Tonnen (46 %) .«teilen. Der stärkere Rückgang bei der Einfuhr 
bestätigt die gelegentlich der rückgängigen Einfuhr in den beiden Vor¬ 
jahren festgestellte, mehr und mehr zunehmende Verschlechterung der 
Kauffähigkeit Deutschlands auf dem Weltmarkt im Zusammenhang mit 
dem inzwischen immer geringer gewordenen Rohstoffbedarf durch 
Schrumpfung der Produktion. Die Einfuhr des .Jahrs 1930 konnte nicht 
annähernd die Einfuhrmengen des Jahrs 1924 erreichen und beträgt nur 
noch die Hälfte der für das neue Reichsgebiet ermittelten Einfuhr im 
Jahr 1913. Die Einfuhr des .Jahrs 1931 macht noch die Hälfte der durch¬ 
schnittlichen Einfuhr in den Jahren 1926 bis 1928 und kaum 40®/« der 
des Jahrs 1913 für das neue Reichsgebiet aus. Die verhältnismäßig 
weniger stark gesunkene Ausfuhr hat 19.30 mengenmäßig etwa den Stand 
der Ausfuhr im Jahr 1928 erreicht und macht etwas mehr als die Hälfte 
der Ausfuhr im Jahr 1913 (neues Reichsgebiet) aus, 1931 betrug die Aus¬ 
fuhr soviel wie die des Jahrs 1925 und etwa 44 ®/o der des .Jahrs 1913. 
Während die Einfuhr im Jahr 1913 von der Ausfuhr mengenmäßig um 
etwa 30% und im Jahr 1929 um rd. 50®/« übertroffen wurde, ist im 
Jahr 19.30 die Ausfuhr um 65®/« und im .Jahr 1931 um 90®/« stärker als 
die Einfuhr. Der Anteil des Auslandverkelirs am Gesamtverkehr beträgt 
im Jahr 1930 wie im Jahr 1929 etwa 10,4 % und im Jahr 1931 etwa 10®/« 
gegen 10®/« im Jahr 1928 und 14®/« im .Jahr 1913 (neues Reichsgebiet). 

Dem geringen Güterverkehr entspricht auch der Rückgang der Ein- 
und Ausladungen in Deutschland, sie sind 1930 um 19®/«. 1931 um 33 . 5 ®/« 
geg«'n 1929 zurütkgegangen. 

Die Deutsche Reichsbahn befördert auf ihren Strecken, die etwa 
90®/« der Betriebslängen aller deutschen Eisenbahnen ausmachen, ein¬ 
schließlich des Wechselverkehrs mit den Privatbahnen nahezu die ge¬ 
samten Gütermengen auf den deutschen Ei.senbahnen überhaupt. Ihre 
tonnenkilometrischen Leistungen können daher ohne weiteres für einen 
Überblick über die Entwicklung der Verkehrsleistungen herangezogen 
werden. .Sie betragen im .Jahr 1930 noch 6 l,o und im Jahr 1931 nur noch 
51.2 Milliarden Tonnenkilometer gegen 76,4 Milliarden im .Jahr 1929, wo- 
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von auf die Güter des öffentlichen Verkehrs 54.7 und 45,5 gepen fi 8 .ö Mil¬ 
liarden Tonnenkilometer fallen. Demnach sind sie 1930 mit über 2U®/o 
und 1931 mit rd. 34 % etwas stärker als die beförderten Gütermenpen 
(18,3 und . 33,4 ®/o) zurückgegangen. Die mittlere Ver.«andweite ist 1930 
mit 152,7 km im Gesamtverkehr von 157,2 km im .Jahr 1929 wieder auf die 
Versandweite des Jahrs 192b, die Versandweite des öffentlichen Verkehrs 
in gleichem Verhältnis von 158.1 auf 154.2 km gefallen. 1931 hat sich 
die Versandweite im Gesamtverkehr wieder auf 157..30 km und die des 
öffentlichen Verkehrs auf 159.04 km. also über die des Jahrs 1929. ge¬ 
hoben. Der Rückgang im Jahr 1930 ist teils auf die geringere Versand¬ 
weite im Kohlenverkehr (158,2 gegen 164.& km), teils auf den stärkeren 
Rückgang der auf weitere Strecken beförderten hochwertigen Fertig¬ 
waren und auf den verhältnismäßig geringeren Rückgang der landwirt¬ 
schaftlichen Erzeugnisse zurückzuführen, für die geringere Beförderung¬ 
strecken in Betracht kommen. Die Steigerung im Jahr 1931 fällt haupt¬ 
sächlich auf die gesteigerte Versandweite im Kohlenverkehr (162,8 km). 

Die Gegenüberstellung des Eisenbahngüterverkehrs und seiner Ent¬ 
wicklung zum Güterverkehr auf den Binnenwa.s.serstraßen und der deut¬ 
schen Seehäfen in der Übersicht 2 zeigt, daß zwar der Verkehr in den 
•Jahren 1930 und 1931 gegenüber 1929 auf allen drei Verkehrsmitteln 
zurückgegangen i.st, daß aber der Eisenbahngüterverkehr 1930 mit 18.3 ®/o 
gegen 5 , 4 % bei der Binnenschiffahrt und 8 ®/o bei der Seeschiffahrt, 
1931 mit 33,4 ®/o gegen 21 ,«®/o und 2t),8®/o den weitaus stärksten Verlust 
aufzuweisen hat. Wie bei der Eisenbahn, ist auch bei der Binnenschiff¬ 
fahrt die Einfuhr am stärksten mit einem Weniger von rd. 25®/o gegen 
8 ®/o (1931: 45 % gegen 38 ®/o) und die Ausfuhr mit 14 % gegen 3 ®/o (19.31: 
28“/o gegen 12 ®/o) verhältnismäßig am wenigsten zurückgegangen, wäh¬ 
rend der Inlandverkehr 1930 bei der Eisenbahn 19®/o und bei der 
Binnenschiffahrt etwa 4®/o (1931: 33®/o gegen 20 ®/o) verloren hat. Der 
Eisenbahnverkehr hat schon 1930 die Ergebnisse des Jahrs 192.5 nicht 
mehr erreicht, die Binnenschiffahrt dagegen hat 19.30 den Verkehr des 
Jahrs 1926 noch übertroffen und 1931 den des Jahrs 1925 erreicht. Der 
schwächere Itückgang im .Jahr 1930 bei der Binnenschiffahrt ist haupt¬ 
sächlich darauf zurückzuführen, daß der Anfangs 1929 durch die starke 
Frostperiode und im Herbst durch die ungünstigen Wasserstandsverhält¬ 
nisse auf die Eisenbahn übergegangene Verkehr im Berichtsjahr von 
der Binnenschiffahrt bei günstigeren Witterungs- und Wasserstands¬ 
verhältnissen zurückgewonnen wurde. Auch 1931 konnte die Eisenbahn 
keine Transporte von der Binnenschiffahrt gewinnen. Beim Güterver¬ 
kehr über See, bei dem es sich ganz überwiegend um Auslandverkehr 
handelt, hat der Einfuhrverkehr ebenfalls mehr nachgelassen als der 
Ausfuhrverkehr. Der nur eine untergeordnete Rolle spielende Küsten- 
verkchr hat sich dagegen erhöht. 



übersieht 2. 


Entwicklung des Güterverkehrs und des auswärtigen Handels im Jahr 1913 und 1926 bis 1931. 


(Nach dein Statistischen Jahrltuch für das Deutsche Reich.) 



Güterverkehr 



auf Kiseobahnen 

auf llinnenwasserstrallen 

über See 





im 

ganzen 


davon 


im 

ganzen 


davon 


im 

ganzen 


davon 




dar¬ 

unter 

Jahr 

In- 

Aualandverkehr 

In- 

[ Auslandverkehr 

ln- 

Auslandverkehr 




(einschl. 

Durch- 

land- 

ver- 

Versand 

nach 

Kmpfang 

aus 

(einschl. 

Durch- 

lund- 

ver- 

Versand 

nach 

Rinpfang 

BUR 

(einschl. 

Durch- 

land- 

\er- 

Versand 

nach 

Empfang 

aus 

fuhr 

fuhr 

Durch¬ 

fuhr 


g»ng) 

kelir 

dem Ausland 

gang) 

kehr 

dem Ausland 

gang) 

kehr 

dem Ausland 





Millionen Tonnen 

1913* 

501 

429 

48 

23 

101 

57 

20 

24 





81 

82 

7 

1913» 

446 

363 

44 

34 

97 

52 

20 

24 

. 

, 

, 

. 

. 

. 

. 

1925 

396 

355 

20 

18 

86 

42 

26 

17 

36 

3 

10 

23 

63 

63 

10 

192G 

416 

367 

25 

21 

103 

45 

40 

17 

44 

3 

22 

19 

60 

91 

15 

1927 

467 

420 

23 

22 

112 

61 

32 

27 

45 

3 

12 

30 

82 

74 

12 

1928 

460 

412 

24 

21 

108 

50 

31 

25 

47 

3 

14 

30 

81 

75 

13 

1929 

466 

415 

29 

20 

111 

49 

33 

26 

48 

3 

15 

30 

81 

83 

12 

1930 

379 

337 

25 

15 

105 

47 

32 

2t 

44 

4 

14 

26 

70 

77 

12 

1931 

310 

27G 

21 

11 

87 

39 

29 

16 

38 

3 

13 

22 

53 

70 

12 

1930 % von 1929 

81 

81 

86 

75 

95 

96 

97 

92 

92 

133 

93 

87 

86 

93 

100 

1931 % von 1929 

67 

67 

72 

65 

78 

80 

88 

62 

79 

100 

87 

73 

65 

84 

100 

1931 % von 1930 

82 

82 

84 

73 

83 

83 

91 

67 

86 

75 

93 

85 

76 

91 

100 


‘ Altes Reiclisgehiet. 

’ Jetziges Reichsgebiet. 
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Durcli den stärkeren Rückgang im .Jahr 193(1 betrögt das Auf¬ 
kommen des Eisenbahnverkehrs im \ erhältnis zum Verkehr auf den 
Binnenwasserstraßen nicht mehr wie in den letzten Vorjahren 1 : 1 . 2 , 
sondern nur noch 1 :3,c, und im Verhältnis zum Verkelir der deutschen 
Seehäfen nur noch 1 : 8 .« statt 1 : lO.o. Für 1931 stellen sich diese Ver- 
hältni.szahlen auf 1 :3.o und 1 : 8 , 2 . 

Beim \ ergleich der von den drei \’’erkehrsmitteln beförderten Gesamt- 
gütermengen darf nicht übersehen werden, daß ein Teil der Güter auf 
zwei oder allen drei V erkehrsmitteln nach unmittelbarem oder mittel¬ 
barem Umschlag von einem zum anderen V'erkehrsmittel befördert worden 
ist. Die umgeschlagenen Güter sind in den Gesamtgüterraengen der drei 
Verkehrsmittel demnach zwei- oder dreimal enthalten. Der unmittelbare 
T mschlag zwischen Ei.senbahn und Binnenwasserstraße beträgt nach der 
Binnenschiffahrtstatistik im Jahr 1930 = 38.7 und im Jahr 1931 = 33,3 
gegen 43.n Millionen Tonnen im .Jahr 1929 (—lO^/o und — 22,.'-,“/o), 
demnach etwa 1930 -= lü,o®/. und 1931 = 8 , 8 "/o (1929 = 9.2 “/o) des Eisen¬ 
bahnverkehrs und 1‘».30 = 36,8 "/o, 1931 = 38,3 "/o (1929 = 38,<(®/o) des 
Binnenschiffverkehrs. Der Güterverkehr der deutschen Seehäfen steht 
mit Au.snahme des Eigenverkehrs der Seehäfen und eines verhältnismäßig 
geringen Anteils des Seeumschlagverkehrs durchweg in Verbindung mit 
der Zu- und Abfuhr anderer Verkehrsmittel. 

Die während des Kriegs erliel)lich verminderte Produktionsfähig¬ 
keit wurde in allen wichtigeren Industriestaaten im Lauf des letzten 
Jahrzehnts über die Vorkriegshöhe hinaus gesteigert, ohne daß gleich¬ 
zeitig der Austausch der Leistungen \erbcssert oder vermehrt werden 
konnte. Je nacli der Abhängigkeit von der weltwirtschaftlichen Zu¬ 
sammenarbeit war das Ausmaß des hierdurch unvermeidlichen Rück¬ 
schlags der letzten .Jahre in den einzelnen Ländern verschieden. Wenn 
sich diese Folgen in der deut.schen Wirtschaft besonders stark ausge¬ 
wirkt haben, so ist dies zum großen Teil auf die wirtschaftlich unzw'eck- 
inäßigen Kapitalverschiebiingen — Reparationen — und die dadurch 
entstandene mangelliafte internationale Sicherheit des Wirtschaftslebens 
zurückzuführen. Der Einfluß dieser weltwirtschaftlichen Störungen 
machte sich durch ein starkes Absinken der industriellen VV'cltproduktion 
im Verlauf des Jahrs 1930 bemerkbar, das während des ganzen Jahrs 
ohne Unterbrechung anhielt. In Deutschl.and, w'o der Rückgang der Auf¬ 
träge und die stärkere Belastung des Arbeitsmarkts in der zweiten 
Hälfte des .Jahrs 1929 begann, verstärkte sich die rückläufige Kon¬ 
junktur in den ersten Monaten iles .lahrs 1 !> 30 , um dann gegen Ende des 
Jahrs zu verlangsamen. Während des ganzen Jahrs überstieg der 
Rückgang der Aufträge den Rückgang der Produktion. 

Im .Jahr 1931 führte die weltwirtschaftliche und t'inncnwirtschaft- 
liche Verschuldung und die dadurch bedingten großen Zins- und Til¬ 
gungszahlungen um so mehr zu stärkeren Spannungen, als sich die 
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Preise und Gütererzeugung um ein Drittel verminderten und gleich¬ 
zeitig die internationale Kapitalbewegung unwirtschaftlichen Einflüssen 
unterlag. Auftretende politische Mißstimmungen hemmten die wirt¬ 
schaftliche Zusammenarbeit und hatten eine allgemeine internationale 
Panik der Gläubiger gegen die Schuldner zur Folge. Zwangsläufig 
drängte die wirtschaftliche Lage zu einer raschen Lösung, die in dem 
Hoover-Plan ihr Provisorium fand. Noch hielt anfangs 19.31 die Ende 
1930 einsetzende Verlangsamung des Rückgangs der Gütererzeugung in 
den der Schrumpfung am meisten ausgesetzten Ländern an, erholte sich 
sogar über das saisoninäßig l)edingte Ausmaß, um dann durch den Run 
der Kapitalabziehungen aus Deutschland und anderen europäischen 
Staaten einen um so stärkeren Abfall der Beschäftigung auszulösen. 

Der vom Institut für Konjunkturforschung auf der Grundlage der 
Ergebnisse von 1928 berechnete Index der industriellen Produktion in 
Deutschland zeigt für das 1. Vierteljahr 1930 einen Stand von 9-3.0, im 
2. Vierteljahr von 84.0, im 3. Vierteljahr von 79,7 und im 4. Vierteljahr 
von 75,2 (Monatsdurchschnitt 84.4 gegen 101.8 im Jahr 1929). Im 1. Viertel¬ 
jahr 1931 sank er auf 70.2, erhöhte sich im 2. Vierteljahr auf 74,9 und 
sank dann im 3. Vierteljahr auf 68.7 und im 4. Vierteljahr auf 62,3. Einige 
Wirtschaftsergebnisse, von denen die Verkehrsergebnisse ursächlich be¬ 
einflußt werden oder mit denen sie in Wechselwirkung stehen, bringen 
die wirtschaftlichen Verhältnisse der Jahre 1930 und 1931 im Vergleich 
zum Jahr 1929 zum Ausdruck. 
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Die deutsche Kohlengewinnung und der inländi.sehe Kohlenver- 
brauch, die sich seit der AVährungstabilisierung ständig vergrößert 
Iiatten, sind in den beiden Jahren sehr stark zurückgegangen. Die 
Steinkohlenförderung ist von 163,4 im Jahr 1929 auf 142.7 im Jahr 19.30 
auf 118,6 Millionen Tonnen im -Jahr 1931, das sind rd. 13®/o und 27,4®/« 
gesunken und ist damit wieder unter die Erzeugung der Vorkriegsjahre 
für das jetzige Eeich.sgebiet gelangt. Der inländische Kolilenabsatz hat 
infolge des industriellen Minderverbrauchs stärker, im Jahr 1930 um 
l 6 ®/o und im Jjvhr 1931 um 42®/o gegen 1929 abgenommen, während nach 
dem Ausland bei besonders starkem Absinken der Kohlen auf Repa¬ 
rationskonto (Italien) etwa 9 ®/o im Jahr 1930 und 14 ®/o im Jahr 1931 
gegen 1929 weniger abgesetzt werden konnten. Der Ausfuhrüberschuß 
an Steinkohlen schrumpfte dementsprechend ebenfalls zusammen. Durch 
den geringeren Inlandverbrauch sind die Haldenbestände von 1.8 Millio¬ 
nen Tonnen Anfang des Jahrs auf über 4,7 Millionen Tonnen Ende des 
Jahrs 1930 angewachsen, sie erfuhren im ,Tahr 1931 nur eine geringe 
Erhöhung. Dafür stiegen aber die llaldenbestände an Koks ziemlich 
stark auf 6,2 Millionen Tonnen. Die Braunkohlenförderung ist noch 
stärker als die Steinkohlenproduktion — von 174..-. im Jahr 1929 auf 
146.0 Millionen Tonnen im -Jahr 1930. d. s. über lß®/o, im Jahr 1931 
verhältnismäßig weniger stark auf 133,3 Millionen Tonnen (—23.6®/«) — 
zurückgegangen. Der Verbrauch an Braunkohlen hat sich 19.30 in ähn¬ 
lichem Verhältnis wie die Produktion vermindert. Wie der industrielle 
Kohlenverbrauch ist besonders vom 2 . Vierteljahr 1930 ab auch der In¬ 
dustriestromverbrauch zurückgegangen, er liegt im Jahresdurchschnitt 
1930 um 10 ®/o und 1931 um 20 ®/o unter dem Verbrauch des Rekord¬ 
jahrs 1929. 

Der deutsche Erzbergbau ist in allen Zweigen mit seiner Förderung 
hinter den Produktionszahlen im Jahr 1929 zurückgeblieben. Mit 5,74 
im .Jahr 19.30 und 2,62 Millionen Tonnen im .Jahr 1931 ist die seit 1927 
abnehmende Ei.senerzförderung um 10 ®/o und 41®/o gegen 1929 gesunken. 
Noch stärker, von 17,o im Jahr 1929 auf 13 .ö im Jahr 1930 und 71 Millio¬ 
nen Tonnen im Jahr 1931 (18®/o und 58 ®/o), ging allerdings die Einfuhr 
ausländisclier Ei.senerze aus allen größeren Bezugsländern zurück. Die 
Förderung im Kupferbergbau nahm 1930 bei gleichbleibender Einfuhr 
stark ab und im Jahr 1931 wieder leicht zu. Dagegen übertraf die Ge¬ 
winnung \ on Zink- und Bleiroherzen im Jahr 19.30 die 1 orjahrsfördo- 
rung um ein geringes, um dann 1931 stärker zurückzugehen. 

Die Roheisenerzeugung hat sich im Jahr 1930 von 1 . 3.3 auf 9,7 und 
im Jahr 1931 auf 6.1 Millionen Tonnen (rd. —27®/« und 54®/o) und die 
Rohstahlgewinnung im Jahr 19.30 \on I 6.1 auf 11.5 und im Jahr 1931 
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auf 8,3 Millionen Tonnen (— 28,5 "/o und 48,5 “/o) vermindert. Der Kück- 
gang ist in erster Linie auf die im Lauf des Jahrs 1929 einsetzende 
Verringerung des Inlandverbraiichs zurückziiführen, während sich die 
Ausfuhr verliältnismäßig besser halten konnte. Bei rückgängiger Ein¬ 
fuhr hat dementsprechend auch der Ausfuhrüberschuß abgenommen. 

Die Lage der Maschinenindustrie hat sich ebenfalls sehr stark ver¬ 
schlechtert. Insbesondere wurde der Eingang von Inlandaufträgen 
•während der Jahre 19.30 und 1931 mehr und mehr schwächer, während 
die Auslandaufträge im 4. Quartal 19.30 und nach längerer Pause im 
4. Vierteljahr 19-31 wieder stärker nachgelassen haben. Die ausländischen 
Aufträge überstiegen hierdurch seit vielen Jahren wieder die Inland¬ 
bestellungen. Die Auftragsbewegung der Maschinenindustrie macht im 
Jahr 1930 etwa 72®/o und im Jahr 1931 etwas über 50®/o der des Jahrs 

1929 aus. Auch bei den anderen Industrien gab die Wirtschaftsdepression 
dem Geschäftstand mehr oder weniger stark d.is Gepräge. Ini Jalir 

1930 war es insbesondere die Textilindustrie, die über eine besonders 
schlechte Beschäftigung und fortdauernde Ahschwächung des Auftrags¬ 
stands zu klagen hatte. Im Jahr 1931 fällt insbesondere der Rückgang 
der Bautätigkeit auf, hervorgerufen durch die Schwierigkeiten der 
Finanzierung und die Einkommens- und Bevölkerungsverhältnisse. 

Während sich die Wohnungsbaiitätigkeit im Jahr 1929 noch etwas 
steigern konnte, sind im Jahr 1930 etwa 7,r. ®/o (121000) und 1931 rd. 28®/» 
(94 000) weniger Wohngebäude und 2,.5 ®/o (308 000) und 27 ®/o (231 000) 
weniger Wohnungen wie 1929 neu erstellt worden. Der Reinzugang an 
Wohnungen beträgt 311 OOt» und 233 600 gegen 317 700 im -Jahr 1929,. 
wobei der Anteil der Kleinwohnungen, die von gemeinnützigen Bauver¬ 
einigungen mit Unterstützung aus öffentlichen Mitteln erbaut wurden, 
sich mehr und mehr gesteigert hat. Umgekehrt liegen 1930 die Ver¬ 
hältnisse bei den Gebäuden für öffentliche, gewerbliche und land¬ 
wirtschaftliche Zwecke. Hier sind nach einem größeren Rückgang im 
.fahr 1929 etwa 20 ®/» (86 700 gegen 71900) mehr Gebäude fertiggestellt 
worden wie 192!). 1931 sank dann die Ziffer auf rd. 69 000 Nichtwohn¬ 

gebäude (19,30 = -h 30,c®/o, 1931 = —4"/o gegen 1929). Die Zahl der 
im Bau befindlichen Gebäude und die Bauerlaubnisse sind stärker ge¬ 
fallen. Ebenso ist der Beschäftigungsgrad im Baugewerbe stark zurück¬ 
gegangen. 

Die deutsche Ernte ini .Tahr 1930 brachte gute, zum Teil unge¬ 
wöhnlich hohe Erträge und im .Tahr 1931 befriedigende Erträgnisse. 
Die Brotgetreideernte 19-30 ergab ll.r, (1931 = ll.n) Millionen Tonnen 
und blieb damit nur wenig hinter den guten Ernten der Jahre 1929 und 
1928 zurück. Die Futtergetreideernte erbrachte 1930 mit 9,i Millionen 
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Tonnen (ll).3l = 9,s) mehr oder weniger geringere Erträge wie die Ernten 
von 1929 und 193t>. Die 1930 überaus reichliche Hackfruchternte ergab 
bei den Kartoffeln 47.i Millionen Tonnen (1931 = 43.s>). bei den Zucker¬ 
rüben 14,9 Millionen Tonnen (1931 = ll.o) und bei den Futterrüben 30.4 
Millionen Tonnen (1931 = 29,8). Die übrigen Kübenarten und die Kohl- 
gevtächse wiesen in beiden Jahren wechselweise ähnliche Erntesteige¬ 
rungen auf. Schließlich erbrachten die Heuernten mit Je 37.o Millionen 
Tonnen ebenfalls ein ansehnliches Mehr gegen 1929. Den guten Ernten 
entsprechend verminderte sich in beiden Jahren die Lebensmitteleinfuhr 
(insbesondere Weizen und Gerste) und als Folge der Drosselung der Ge¬ 
treideeinfuhr allerdings auch die Ausfuhr von Weizen. Koggen und Hafer. 

In den Ergebnis.sen des deut.schen Außenhandels vom Jahr 1930 
und besonders vom Jahr 1931 spiegeln sich die vielseitigen Hemmnisse, 
denen die wirtschaftliche Entwicklung in Deut.schland und in den außer¬ 
deutschen Ländern als Folge der fortschreitenden W'eltkrise ausgesetzt 
war. Die deutsche Warenausfuhr einschl. Reparationsleistungen ist 1930 
von 13,5 auf 12.o Milliarden RM um ll.iV» (1931 auf 9.t5 Milliarden RM 
= 30“/« gegen 1929) und rein mengenmäßig von 69,4 auf 63,c Millionen 
Tonnen um 8 . 4 “/« (1931 auf 57,3 Millionen Tonnen = 18“/«), sowie die 
Wareneinfuhr in stärkerem Maß von 13.4 auf IO .4 Milliarden RM um 
22 , 4 “/« (1931 auf 6.7 Milliarden RM=50“/« gegen 1929) und der Menge 
nach von 66,8 auf 57.o Millionen Tonnen um 14,7"/« (1931 auf 40.8 Mil¬ 
lionen Tonnen = 39 “/«) zurückgegangen. Der stärkere Wertrückgang 
beruht auf dem Sinken der W eltmarktpreise. Am mengenmäßigen Rück¬ 
gang der Ausfuhr sind fast sämtliche W'arengruppen beteiligt. Außer 
der bereits erwähnten geringeren Getreideausfuhr ist 1930 die Ausfuhr 
von Rohstoffen und Halbfabrikaten von 56.8 auf 52.4 Millionen Tonnen 
(1931 = 47 , 5 ) und die Fertigwarenausfuhr von 9.i auf 8.3 Millionen 
Tonnen (1931 = 7.:;) zuriickgegangen. Bei der Einfuhr weisen insbeson¬ 
dere die Rohstoffe und Halbfabrikate eine Abnahme von 55,s auf 47,9 
Millionen Tonnen (1931 = 34,o) auf. 

Die Lage auf dem Arbeitsmarkt hat sich mit dem Rückgang der 
industriellen Produktion in beiden Jahren von Monat zu Monat ver¬ 
schlechtert. Die saisonmäßige Entspannung in der ersten Jahreshälfte 
1930 vermochte den konjunkturellen Rückgang bei weitem nicht aufzu- 
■^viegen. Gegen Jahresende hat sich zwar der Zustrom an Arbeitslosen 
etwas verlangsamt, war aber verhältnismäßig noch immer beträchtlich. 
Auch 1931 entspannte sich in der ersten Hälfte die Lage etw-as, um dann 
in der zweiten Hälfte eine neue beträchtliche Verschlechterung zu 
bringen. An Arbeitslosen wurden gezählt Anfang 1929: 2,85, Mitte: 2,04. 
Anfang 1931: 4.80. Mitte: 3,95 und Ende 5.67 Millionen. Ähnlich entwickelte 
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sich die Kurzarbeit. Von der Arbeitslosigkeit waren unter den Produk¬ 
tionsmittelindustrien hauptsächlich das Baugewerbe, die Holz- und 
Metallindustrie und von den Verbrauchsgüterindustrien die Textil- und 
Bekleidungsindustrie in Mitleidenschaft gezogen. 

Der Inlandabsatz an Verbrauchsgütern ist besonders in der zweiten 
Jahreshälfte 1930 zurückgegangen,- hat aber dem konjunkturellen Rück¬ 
gang des allgemeinen Wirtschaftslebens nur unter großem Druck nach¬ 
gegeben. 1931 führten sinkendes Einkommen und aufgebrauchte Reserven 
zu weiteren Einschränkungen. In bestimmtem Maß ist der Rückgang 
auch auf die Preissenkungen und die durch die Unsicherheit der Be¬ 
schäftigung bedingte Zurückhaltung im Warenv erbrauch zurückzu- 
führeii. Die Umsätze des Einzelhandels und der Konsumvereine liegen 
wertmäßig 1930 etwa 10 bis 1-2“/« (1931: 25 bis 30 “/o) unter denen des 
Jahrs 1929. 

Übersicht 4. 

Gesamtverkehr 

(ausschl. lebende Tiere und Gütersendungen unter 500 kg Gewicht) 
nach Monaten in den Jahren 1013 und 1020 bis 1031. 


Monat 

1913 

1 

1929* 

1930* 

1931 * 

1 in 1 

MiULonen. 

1 Tonnea | 

% 

des 

Jahres- 

verkehre 

in 

Millionen 

Tonnen 

O/ 

/o 

des 

Jahres¬ 

verkehrs 

in 

Millionen 

1 Tonnen 

o/ 

/o 

des 

Jahres- | 
Verkehrs 

in 

Millionen 

Tonnen 

% 

des 

Jahres¬ 

verkehrs 

Januar . 

39,3 

7,8 

33,1 

7,1 

31,8 

8,2 

25,1 

8,1 

Februar. 

38,3 

7,6 

29,8 

6,4 

28,5 

7.5 

23,0 

7.4 

März . . 

40,2 

8.0 

38,7 

8,3 

32,4 

8,5 

26,7 

8,6 

April. . 

4-2,4 

8.5 

40,1 

8,6 

30,4 

8,0 

25,1 

8,1 

Mai . . 

40, B 

8,1 

39,6 

8,5 

33,9 

8,9 

25,7 

8,3 

Juni . . 

41,0 

8,2 

1 40,1 

8,6 

30,1 

7.9 

26,7 

8,6 

Juli . . 

44,4 

8,9 

1 42,4 

9.1 

31,6 

8,3 

26,4 

8.5 

August . 

43,1 

8,6 

1 41,5 

8,9 

30,8 

8,1 

24,8 

8,0 

Sept. . . 

42,7 

8,5 

' 40,1 

8,6 

32,7 

8,6 

27,3 

8,8 

Oktober j 

47,1 

9,4 

44,7 

9,6 

36,5 

9,6 

31,0 

10,0 

Novbr. 

42,4 

8,5 

41,9 

9,0 

32,7 

8,6 

27,9 

9,0 

Dezbr. . 

39.5 

7,9 

34,0 

7,3 

29,7 

7,8 

20,5 

6,6 

Im Jahr 

601,0 1 

100 ,o 

4GG,o 

100,o 

380,5 

100,o 

1 310,2 

100,0 


‘ Altes Reichsgebiet. Berechnet auf Grund der monatlichen Wagen- 
Stellung. 

’ Für den gesamten Eisenbahngüterverkehr (einschl. der Privatbahnen) 
berechnet auf der Grundlage der Monatszahlen der Reichsbahn. 
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Die sich verstärkende rückläufige Konjunktur in den beiden Be¬ 
richtsjahren kommt, abgesehen von der saisonmäßigen Verteilung des 
\erkehrs auf die einzelnen Monate und einigen Zufälligkeiten in der 
Verkehrsbewegung, auch in der Jahresentwicklung des Güterverkehrs 
zum Ausdruck. 

Nach den Übersichten 3 und 4 blieb der Verkehr im Jahr 1930 
während aller Monate mehr oder weniger hinter den VorjahrsergeI)nisspn 
zurück. Von März bis Dezember sind Rückgänge zwischen 14 und liO“/« 
festzustellen. "Wenn die Monate Januar und Februar eine \erhältnis- 
imäßig geringe Abnahme gegen die gleichen Monate im Vorjahr auf¬ 
weisen, so ist dies lediglich auf den Tiefstand des Verkehrs anfangs 192!t 
infolge der ungewöhnlich starken Kälte und ihrer Begleiterscheinungen 
zurückzuführen. Sonst wirkte sich im Verkehr dieser Monate der geringe 
Absatz von Hausbrandstoffen und die gute Verkehrslage auf den Binnen¬ 
wasserstraßen und beim Kraftwagen infolge milder Witterung sowie die 
Zurückhaltung von Industrie, Handel und Landwirtschaft im Waren¬ 
bezug aus. Die \erkehrsteigerung im März durch den Saisonversand 
an Düngemitteln, Saatgut, Baustoffen usw. hielt sich nur in mäßigen 
Grenzen. Die geringen Zunahmen im April und Mai hatten ihre Ursache 
in saisonmäßigem Mehrbezug an Gütern. Nach Schluß des Frühjahr.s- 
Saisonverkehrs ging der Verkehr im Monat Juni unter dem Einfluß der 
ungünstigen Wirtschaft.sentwicklung wieder beträchtlich zurück. Auch 
der Verkehr in den Monaten Juli und August litt unter diesen Erschei¬ 
nungen. obschon im August die Ernteabfuhr und die Versorgung der 
Landwirtschaft mit Düngemitteln für die Herbstbestellung begann, und der 
Kohlenbezug der Zuckerindustrie sowie die Hausbrandversorgung belebend 
auf den A erkehr wirkten. Der saisoninäßige Herbstversand \om Sep¬ 
tember bis November brachte wieder bessere Ergebnisse, insbesondere 
im Oktober und November durch die günstige Rübenernte. Der Verkehr 
im November litt unter der Beeinträchtigung des Wasserumschlagver¬ 
kehrs durch Hochwasser in der zweiten Monatshälfte. Der Monat De¬ 
zember zeigte durch allmähliche Abnahme der Ernteabfuhren wieder den 
üblichen Verkehrsrückgang. 

Das Jahr 19:51 setzte mit einem recht geringen Verkehr im Januar 
und Februar ein. Außer den üblichen Saisongründen sowie der Ein¬ 
schränkung und Zurückhaltung im Rohstoff- und Warenbezug war hier¬ 
für die günstige Verkehrslage auf den Wasserstraßen und für demKraft- 
wagen durch die milde Witterung maßgebend. Die A'erbesserung des 
Verkehrs im März war saisonraäßig bedingt, sie setzte sich in geringem 
Maß im April und Mai fort. Der Verkehr vom Juni und Juli litt wieder 
mehr unter der Einwirkung des Wirtschaftsrückgangs, die sich l>eson- 
ders in der zweiten Julihälfte durch die bekannte Geldkrise außergewöhn¬ 
lich stark bemerkbar machte. So konnte sich auch der sonst durch Ein- 

Archiv für ElseobahDwesen. 1933, 
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setzen des Herbstsaisonheziigs belebende Verkehr im August niclit ver¬ 
bessern, er blieb hinter dem Juli zurück. Die Herbstmonate brachten 
■wieder Saisonverkehr, der aber liinter dem des .Jalirs 19.J0 blieb. Der 
Dezember brachte nicht nur den erwarteten saisonmäßigen Verkehrs¬ 
rückgang. sondern auch Ausfälle durch die in Aussicht gestellten Fracht- 
und Preisermäßigungen. 

Die Güter'wagenstellung entsprach der Entwicklung des Verkehrs. 
Die Anforderungen an den Güterwagenpark der Reichsbahn waren mäßig, 
so daß ein erheblicher Teil der Wagen abgestellt werden mußte. Die 
Güterwagenstellung ging bei der Reichsbahn \on 415 3011)00 oder arbeits¬ 
täglich 152 253 Wagen ini Jahr 1929 auf 40 000 000 oder arbeitstäglich 
131 409 Wagen (— 13,7 "/o) im Jahr 193o sowie auf 34 3401)00 Wagen jährlich 
oder 112 047 Wagen arbeitstäglich (—26.3“/o gegen 1929) im .Jahr 1931 
zurück. Gegen einen Rückgang von 8.8 “/o (und 20,7 "/o) bei den gedeckten 
Wagen ergab sich bei den offenen Waagen ein Weniger von 20.3®/» 
(44..5 ®/o), das hauptsächlich auf den bedeutend geringeren Knhlenverkehr 
zurückzuführen ist. Die Wagenstellung iin ersten Halbjahr 1930 mit 
49,1®/« und in dem ersten Halbjahr 1931 mit 48,ii®/o gegen 47,4®/« im Jahr 
1J)29 entspricht etwa dem saisonmäßigen Verlauf der Wagenstellung. 

Die Übersicht 5 gibt ein Hild über die Gesamtbeförderung der 
lebenden Tiere, deren Ergebnis in den vorhergehenden Übersichten nicht 
enthalten ist. Danach hat die Tierbeförderung 19.30 gegen das Vorjjihr im 
Gegensatz zum Güterverkehr soVvohl nach der Stückzahl als auch nach dem 
schätzungsweise ermittelten Gewicht mehr oder weniger zugenommen. 


Gesamtbeförderung von lebenden Tieren Übersicht 6. 

in den Jahren 1913 und 1929 bis 1931. 


Nr. des 
Gütcr- 

ver- 

teich- 

nisscs 


1913 * 

1929 

1930 

1931 

Gattung 

in 

1000 

Stück 

in 

1000t 

in 

1000 

Stück 

. 

in 

1000 t 

in 

1000 

Stück 

in 

1000 t 

in 

1000 

Stück 

in 

1000 t 


Pferde, Esel, Maultiere . . 

761 

304 

376 

169 

348 

157 

310 

139 

73a 

Stiere, Ochsen. 

1122 

449 

616 

310 

619 

311 

454 

272 

73b 

Kühe, Rinder (Färsen) . . 

3847 

1638 

3038 

1215 

2 905 

11G2 

2485 

994 

73c 

Kälber. 

1881 

132 

2147 

129 

2 028 

122 

1886 

113 

74 

Schafe, Lämmer, Ziegen . 

1898 

133 

1532 

61 

1 565 

63 

1430 

67 

75a 

Fette und magere Schweine 

10311 

722 

8496 

850 

8 710 

871 

8 669 

867 

75b 

1 Ferkel. 

6804 

406 

3609 

72 

4 268 

85 

3 752 

75 

76 

Geflügel, lebendes, 1 

Sonstige Tiere . . . . | 

19624 

79 

9843 

39| 

ai 980 

1 

48 

37 

12 053 

1 254 

48 

102 


Zusammen . . . 

45248 

3 763 

29567 

2845 

32424 

2 856 

31 293 2 667 

li% der Gesamtgüterbe- 










j bewegung. 


0,75 1 


0,61 


0,75 


0,86 


I 


Altes Reichsgebiet. 
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wäliiend ini Jahr 19.31 die Stückzahl gegen 1929 zu- und das Gewicht 
ahgenommen hat. Die einzelnen Tiergattungen sind an der Veränderung 
ungleich beteiligt. Die Beförderung von Pferden. Kühen und Kälbern 
ist 19-30 und 1931 zurückgegangen, dafür sind bedeutend mehr lebendes 
Geflügel — 193t» auch mehr Ferkel — befördert worden. Die Zunahme 
beim Geflügel fällt hauptsächlich auf die Einfuhr infolge günstiger 
Preislage. Der .Mehrver.sand an Ferkeln deutet auf eine Steigerung der 
Schweinezucht nach Überwindung der ungiin.stigen Hentabilität in den 
letzten .Jahren hin. 

II. Iler ^'eI•kchI• nach Bezirken. 

Die Übersicht G gibt einen Überblick über den Gesamtversand und 
-empfang der deutschen Verkehrsbezirke in den Jahren 1929. 1930 und 
1931. Sie wird durch die Übersichten Ga und Gb ergänzt, die in engem Fm- 
liß zeigen, wie der \ erkehr der einzelnen Bezirke in den Jahren 19.30 und 
1931 gegenüber den \ orjahren zu- oder abgenommen hat. und wie sich das 
Mehr oder AVeniger \erteilt auf 

den Bezirksverkehr, d. i. der Verkehr innerhalb jedes der deutschen 
Verkehrsbezirke. 

den Jnlandverkehr. d. i. der Verkehr der deutschen Verkehr-sbezirke 
in und unter sich, und 

den Auslandverkehr, d. i. der Verkehr der deutschen mit den aus¬ 
ländischen Verkelirsbezirken. 

Aus 1 mfang und Entwicklung des Verkehrs der einzelnen Bezirke 
kann jedoch nicht ohne weiteres auf die wirtschaftliche Lage und Ent¬ 
wicklung der betreffenden Gebiete geschlo.ssen werden. Zu- und Ab¬ 
nahmen des Verkehrs in den einzelnen Bezirken sind nicht immer der 
Ausdruck einer auf- oder absteigenden Wirtschaftskonjunktur. Bei Be¬ 
urteilung der Zusammenhänge zwischen den Verkehrsergebnissen und 
der allgemeinen Wirtschaftsentwicklung in den einzelnen Bezirken muß 
insbesondere auch berücksichtigt werden, wie sich der Gesamtverkehr 
auf die verschiedenen Gütergruppen verteilt, und welche Ergebnisse die 
anderen \ erkehrsmittel in den einzelnen Bezirken aufweisen. Auch 
Änderungen in der Verkehrsleitung und Verschiebungen in der Benut¬ 
zung der Verkehrsmittel (Binnenwasserstraßen usw.) können Ziinnliinen 
und Kückgänge bedingen. Ebenso kann der Verkehr der einzelnen Be¬ 
zirke durch wirtschaftsorganisatorische, technische, standortmäßige und 
insbesondere durch Verkehrs- und tarifpolitische Maßnahmen und \er- 
änderungen beeinflußt worden sein. Schließlich können auch gute Ernten, 
größere Bauvorhaben, wie Kanal-. Industrie- und Bahnbauten, sowie 
betriebsmäßige Veränderungen der Industrie durch Konzentrations- und 
Dezentralisationsmaßnahmen den Verkehr der einzelnen Bezirke ver¬ 
ändern. Ein Vergleich der Verkehrszahlen mit den Produktionszalilen 
wird die Erkenntnis für wirtschafts- und verkehrspolitische Maßnahmen 
bedeutend fördern und erleichtern. 
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Übersicht 6. Güterverkehr der deutschen Verkehrs 


1 

2 

3 

4 

ä 

6 

1 7 

1 i 


Nr. 

des 

Vcr- 

kehrs- 

be- 

zirks 

\'erkehrsbezirke 

1929 

Inlandverkehr 

Von Spalte 
8 und 4 
fällt 
auf den 
Bezirks¬ 
verkehr 

Ausland> erkehr 

Zu¬ 
sammen 
(Ein- und 
Aus¬ 
ladungen 
in 

Deutsch¬ 

land) 

% 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver¬ 

sand 


dem Ausland 


1 

Prov. Ostpreußen (ohne 2) . . . 

3 050 

4 659 

1933 

68 

664 

8 321 

0,9 

9 1 

Häfen Königsberg, Pillau u. Elbing 

663 

1785 

127 

53 

328 

2 829 

0,1 

3 

Prov. Pommern (ohne 4) . . . . 

4 056 

6 696 

1699 

52 

207 

9 910 

1.1 

4 

Pommersche Häfen. 

1529 

2 965 

160 

618 

222 

6 334 

O.G 

6 

Mecklenburg - Schwerin und 









-Strelitz (ohne 6). 

2 479 

3 386 

1131 

15 

31 

6 911 

0,7 

6 

Häfen Rostock bis Flensburg 

1 287 

2 580 

135 

33 

113 

4 013 

0,5 

7 

Schlesw ig-Holstein(ohne6u. 8) usw. 

2 223 

6 608 

1156 

29 

61 

7 911 

0.9 

8 

Elbhäfen. 

6 232 

8 952 

933 

902 

673 

16 769 

1,9 

9 


2 933 

4 301 

415 

342 

130 

7 706 

0.9 

10 

Emshäfen. 

374 

678 

21 

3 

38 

993 

0,1 

11 a 

Oldenburg, Reg.-Bez. Lüneburg, 









Stade üsw. 

6 585 

10 9S1 

2 488 

66 

131 

17 763 

2,0 

11 b 

Reg.-Bez. Hannover und Hildes- 









lieim. Braunschweig usw. . . 

15 630 

14 957 

6187 

198 

121 

30 906 

3,5 

12 

Grenzmark Posen-Westpreußen . 

918 

1360 

280 

24 

230 

2 532 

0.5 

13 

Prov. Oberschlesien. 

23 395 

10113 

8 445 

2 310 

926 

36 744 

4.5 

14 

Stadt Breslau. 

937 

3 113 

215 

42 

112 

4 204 

0.5 

15 

Prov. Niederschlesien (ohne 14) . 

18 108 

14 098 

8 362 

1 151 

715 

34 072 

3.9 

16 

Stadt Berlin. 

6 233 

17 157 

1677 

150 

563 

23 103 

2,6 

17 

Prov. Brandenburg (ohne 16) . . 

17 446 

15 732 

5 572 

183 

302 

33 663 

3.8 

18 

Reg.-Bez. Magdeburg. Anhalt . . 

13 227 

15 492 

7180 

220 

120 

29 059 

3.8 

19 a 

Reg.-Bez. Merseburg ü. Erfurt usw. 

28 190 

18 251 

8 892 

378 

228 

47 047 

5,-i 

19 b 

Thüringen usw. 

9 082 

9 974 

3 025 

230 

221 

19 507 

2.9 

20 

Sachsen (ohne 20 a). 

20617 

25 839 

11 988 

386 

2 827 

49 569 

6,7 

20 a 

Leipzig und Umgebung .... 

1677 

6 080 

383 

50 

191 

6 998 

0,8 

21 

Prov. Hessen-Nassau (ohne 11b, 









19b, 21a), Oberhessen usw.. . 

14 724 

11385 

4 763 

602 

300 

26 911 

3.1 

21 a 

Frankfurt (Main) und Umgebung 

1 442 

2 817 

327 

55 

161 

4 475 

0 ,» 

22 

Ruhrgebiet in Westfalen .... 

67 628 

33 590 

17 1(!6 

8 642 

1360 

111 220 

12.7 

23 

Ruhrgebiet in der Rheinprovinz . 

32 704 

22 964 

8 263 

4 898 

661 

61 227 

7,0 

24 

Westfalen (oiuie 22) und Lippe . 

13 603 

16 674 

3 849 

413 

247 

30 837 

3,5 

25 

Rheinprovinz rechts des Rheins 









(ohne 21, 23. 26a und 28) . . 

7 637 

7 480 

1129 

255 

127 

15 499 

1,8 

26 

Rheinprovinz links des Rheins 









(ohne 26 a und 27). 

33 303 

27 149 

14 880 

3 970 

1 421 

65 843 

7.5 

26 a 

Stadt Köln. 

2 949 

G 445 

405 

105 

247 

9 746 


28 

Duisburg. Ruhrort. Hochfeld . . 

6 996 

22 612 

643 

202 

161 

29 971 

3,v 

31 

Bayer. Pfalz (ohne Ludwigshafen) 

2 746 

3 436 

1 326 

452 

681 

7 315 

0,8 

32 

Hessen (ohne Oberhessen) . . . 

3 424 

5 086 

1334 

115 

190 

8 816 

1,^ 

33 

Baden (ohne Mannheim) .... 

8 329 

9 043 

4 749 

12.53 

832 

19 457 

2.2 

.34 

Mannheim und Ludwigshafen . . 

6 210 

3 248 

717 

2 H8 

426 

9 172 

1.0 

35 

W ürtteniber^ und Hohenzollern. 

7 014 

12 312 

4 457 

190 

737 

20 253 


36 

Südbavern (ohne 3Ca). 

9 226 

11373 

6 237 

204 

K46 

21 649 

2,5 

36 a 

Stadt 'München. 

1108 

2 763 

111 

42 

361 

4 274 

3,0. 

37 


10 753 

13 732 

6 553 

276 

1725 

26 486 


Zusammen . . . 

414 566 

414 566 

148 313 

29 356 

19 617 

‘878004 

100,0 




414 566 

48 872 


I 


Gesamtverkehr. 



463 438 





Durchgangsverkehr. 



2 674 



1 


Überhaupt . • • 



466 012 



1 


1 Inlandverkehr zweimal (als \ ersand und Empfang) gezählt. — ^ Berichtigt. 
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bezirke in den Jahren 1929 bis 1931. Übersicht 6. 


_ 9 

10 

1 11 

1 12 

1 »d 

i 14 


15 

lo 

17 

18 

19 

1 20 



1930 




1*^31 

Jnlandverkehr 

Von 
Spalte 9 
und 10 
fällt 
auf den 
Bezirks¬ 
verkehr 

1 Auslandverkehr 

Zu¬ 
sammen 
(Ein- und 
Aus¬ 
ladungen 
in 

Deutsch¬ 

land) 

O 

.o 

Inlandverkehr 

Von 

Spalte 15 
und 16 
fällt 
auf den 
Bezirks¬ 
verkehr 

Auslandverkehr 

Zu¬ 
sammen 
(Ein- und 
Ans¬ 
ladungen 
in 

Deutsch¬ 

land) 

% 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp- 

pfang 

aus 

Ver¬ 

sand 

Emp- 

fang 

Ver¬ 

sand 

Emp¬ 

fang 

dem Ausland 

dem Ausland 




1000 t 




11(0(1 t 

2 761 

» 3 912 

1 695 

16 

450 

'» 7138 

1,0 

2 486 

3 703 

1 510 

20 

314 

1 6 523' 1.1 

774 

• 1901 

308 

39 

236 

» 2 949 

0,4 

766 

1 709 

266 

36 

90 

2 600 

0,4 

3 885 

• 5 092 

16S5 

64 

138,» 9179 

1,3 

2 943 

4113 

1173 

48 

69 

7173 

1,2 

1372 

» 2 588 

168 

454 

257 

1* 4 671 

0,6 

1131 

2148 

118 

366 

122 

3 766 

0,7 

2 270 

' » 2 865 

1049 

7 

25 

» 5167 

0,7 

1613 

2 315 

742 

18 

21 

3 967 

0,7 

936 

2152 

105 

33 

101 

3 222 

0,4 

625 

1 785 

78 

31 

105 

2 546 

0,4 

1 826: 4 375 

950 

21 

43 

6 265 

0,9 

1 321 

3 263 

664 

16 

37 

4 637 

0,8 

4 3o3 

7 412 

740 

828 

576 

13169 

1,8 

3 561 

6 604 

616 

768 

441 

11 364 

2,0 

2 463 

3 540 

451 

304 

98 

6 405 

0,9 

1862 

3 030 

291 

259 

100 

6 251 

0,9 

247 

329 

16 

3 

30 

609 

0.1 

206 

689 

12 

3 

31 

829 

0,1 

5 755 

9 538 

2 283 

87 

137 

15 617 

2.3 

4 332 

7 055 

1567 

122 

133 

11642 

2,0 

13 025 

12 888 

6563 

152 

cO 

26161 

3,6 

10 066 

9 761 

4 182 

130 

74 

20 020 

3,4 

, 8it) 

» 1103 

251 

12 

89 

» 2 020 

0,3 

657 

916 

192 

19 

53 

1645 

0,3 

18 949 

* 8 726 

7 114 

• 2 046 

663,* 30 384 

4,2 

16 956 

7 813 

6 581 

1804 

477 

27 049 

4,6 

887 

• 2 664 

212 

39 

102.» 3 692 

0,5 

708 

2 237 

170 

35 

67 

3 047 

0,5 

15 214 

• 12 640 

7 751 

880 

566 

» 29 300 

4,1 

13172 

10 404 

6 216 

896 

309 

24 781 

4,2 

4 3G4 

» 12 532 

1338 

148 

473 

» 17 517 

2,4 

3 660 

11070 

1 172 

116 

323 

15 169 

2,6 

14127 

• 13 161 

4 974 

130 

221 

» 27 639 

3,9 

12 276 

10 966 

4 090 

126 

121 

23 488 

4,0 

12 457 

» 14 497 

7148 

173 

98 

• 27 225 

3,8 

10 212 

11 891 

5 461 

207 

62 

22 372 

3,8 

22 886 

» 14 877 

7 664 

303 

225 

» 38 291 

5,3 

20 039 

11 771 

6 091 

221 

135 

32 166 

6,5 

7 43l 

• 8 342 

2 644 

177 

160 

» 16110 

2,2 

6 905 

6 890 

1905 

119 

115 

13 029 

2,2 

16 (>,s;i 

» 19 532 

9 467 

316 

»2105 

» 38 634 

5;4 

14 492 

17 499 

8 313 

2.^2 

1630 

33 903 

5,8 

1 o5.> 

» 3 920 

435 

49 

141 

» 5 665 

0.8 

1494 

3 587 

494 

39 

88 

6 208 

0,9 

11 85.T 

9 014 

3 904 

470 

228 

21 567 

1 

3,0 

8 226 

6 974 

2 781 

358 

156 

15 714 

2,7 

1022 

2 008 

227 

42 

143 

3 216 

0.4 

1080 

1699 

345 

30 

111 

2 920 

0,5 

Sr 

24 942 

12 850 

6 967 

840 

83 936 

11,7 

42 785 

18 349 

10100 

4142 

375 

65 651 

11,2 

-5 265 

17 320 

6 375 

4 160 

387 

47 132 

6,6 

19 904 

13 294 

4 757 

3 549 

236 

36 983 

6,3 

Al 131 

13 144' 

3 201 

363 

225, 

24 863 

3,5 

7 763 

9 873 

2 236 

286 

167 

18079 

3,1 

6 814 

5 707j 

936 

312, 

77 

11 970 

1 

hT 

4 021 

4 747 

736 

262 

48 

9 078 

1.6 

‘ 28 397 

* 23 889 

13 672 

» 4 070 

902 

» 57 2.56 

1 

8,0 j 

24 530 

19 260 

11 570 

3 933 

659 

48 382 

8,3 


5 703 

528 

80 

216 

8 328 

1,2 

2 022 

6 019 

613 

72 

179 

7 292 

1,3 


17 674 

412 

188 

61 

22 820 

3,2' 

2 8371 

14 071 

166 

102 

44 

17 054 

2,9 


2 924 

1236 

472 

633 

6 362 

0,9 

1805 

2 497 

907 

371 

466 

5139 

0,9 

- yi3 

3 903 

1170 

137 

148 

7107 

1,0 

2 504 

3 262 

1026 

102 

98 

6 956 

1.0 

* lo4 

7 506 

4107 

1082 

614 

16 366 

2,3 

5 921 

6124 

3 261 

1178 

477 

13 700 

2,4 

ö Jol 

2 243] 

513 

274 

400 

6 868 

1.0 

3 682 

1733 

423, 

227 

335 

5 977 

1,0 

^ i.w4 

10 471 

3 990 

216 

705 

17 366 

2,4 

4 753 

8 944 

3161 

190 

511 

14 398 

2.5 


9 996 

6 041 

1771 

653| 

19 247 

2,7 

6 782 

8 260 

4 0461 

187 i 

393 

15 622 

2,7 


2 216 

99 

611 

352 

3 646 

0,5 

873 

2 0691 

91 

46 1 

2391 

3 217 

0,6 


11 367 

6 432 

264' 

14561 

21940 

3,1 

6 380 

9075 I 

3 948 

229 

11771 

16 861 

2,9 

^8673 

•338673 127 5031 

•24 605*14958 

‘»716909 

100,o 

276 338 276 338 101 969 20 944 10 578 ‘684198 

lOO.o 


336 673 

39 563 



1 

276 338 

31 522 





»378 236 




1 


307 860 






2 301 




1 


2 338 






•380 537 




i 


310198 ' 
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Übersicht Ga. 


Darstellung der Abweichungen des Güterverkehrs 


\\ 

Nr. 

der 

Ver¬ 

kehrs¬ 

bezirke 



Bezeichnung de.' Verkehrsbezirke 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11a 

11b 

12 

13 , 

14 

15 
IG 

17 

18 
19a 
19b 

20 I 

2 üa 1 

21 

21 a 

22 

24 

25 

26 

2Ga 

28 

31 

32 

33 

34 

35 

36 
36a 

37 


Provinz Ostpreußen (ohne 2) ...... 

Häfen Königsberg, Pillau und Elbing . . . 

Provinz Pommern (ohne 4). 

Ponimersche Häfen._. 

Mecklenburg-Schwerin und -Strelitz (ohne 6) 

Häfen Rostock bis Flensburg. 

Schleswig-Holstein (ohne 6 und 8) usw. . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen .... 

Emshäfen. 

Oldenburg, Reg.-Bez. Lüneburg. Stade usw. 
Reg.-Bez. Hannover und Hildesheim, Braun¬ 
schweig usw. 

Grenzmark Posen-Westpreußen. 

Provinz Oberschlesien . 

Stadt Breslau. 

Provinz Niederschlesien (ohne 14) ... . 

Stadt Berlin. 

Provinz Brandenburg (ohne 16). 

Regierungsbezirk Magdeburg, Anhalt . . . 
Regierungsbezirke Mersebiug u. Erfiut usw. 

Thüringen usw. 

Sachsen (ohne 20a). 

Leipzig und Umgebung. 

Provinz Hessen-Nassau (ohne 11b, 19b und 

21a). Oberhessen usw. 

Frankfurt (Main) und Umgebung .... 

Rulugebiet in Westfalen. 

Ruhrgebiet in der Rheinprovinz. 

Westfalen (ohne 22) und Lippe. 

Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 21, 23, 

26a und 28). 

Rheinprovinz links des Rheins (ohne 2Ga 

und 27). 

Stadt Köln . . . • • • .. 

Duisburg, Ruhrort, Hochfeld ... . . . 
Bav'erisclie Pfalz (ohne Ludwigshafen) . , 

Hessen (ohne Oberhessen).. 

Baden (ohne Mannheim). 

Mannheim, Ludwigshafen .. 

Württemberg und Hohenzollern. 

Südbayern (ohne 36a). 

Stadt München. 

Kordbayern. 


3 

■| 

4 



5 


Tnland\erkehr 

II 

Von Spalte 3 




_li 

und 4 fällt 






auf den 

Versand j 

Empfanff 

Bezirksverkehr 

± 1 

O' 1 

o \ 

± 

°o 1' 


t ' 

o 

o 

— 289 

9.3 

1 

— 747! 

16,0 1 


338 

17,5 

-L 111 

16,7 

+ llOi 

G,5 ■ 

+ 

181 

142,5 

1 — 170 

II 

— 504 

9,0 

— 

14 

0,8 

l — 167 

10..t 

— 3771 

12,7 

4- 

8 

6,0 

1 — 209 


— 52l| 

15,4 

— 

82 

7,3 

1 — 351' 

27,3 ■ 

— 428, 

16.6 

— 

30, 

22,2 

' — 397 

17,9 

- 1233' 

22,0 


206 

17.8 

— 1 879 

30,-> 

— 1540 

17,2 


193 

20.7 

1 — 470 

16,0 

— 761 

17,7 

-L 

37 

8.9 

' — 127 

34.0 

— 249 

43,1 

— 

6 

28.6 

— 830| 

12,6 

— 1443 

13,1 

— 

205 

8,2 

— 2 605 

1G,7 I 

— 2 069 

13.8 

_ 

624 

10.1 

— 102 

11,11 

— 257 

18.9 

— 

29 

10.4 

— 4 446 

19,0 1 

— 1 387 

13,7 

— 

1331 

15.8 

1 — 50 

6,3 * 

— 449' 

14,1 ' 

— 

3 

l,“ 

' — 2 894 

16,0 ' 

— 1458 

10,3 

— 

611 

7..3 

— 869 

16,6 

— 4 625 

27,0 

— 

338 

20,ä 

— 3 319 

19.0 

— 2 571 

16,3 

— 

598 

10,7 

— 770 

5.S 

— 996, 

6,4 

— 

32 

0.4 

1— 5 304 

lS,s 

— 3 374' 

18.5 

— 

1 228 

13.8 

1 — 1 651 

18.2 

— 1 632, 

16.4 

— 

481 lo." 

i - 3 836 

18.7 

— 6 3071 

24,4 


2 521 

21.0 

II _ ig-j 

7.3 

— llGOj 

22,8 

+ 

62 

13.6 

— 2 869 

19.3 

2 371 

20..8 

_ 

859 

18,0 

^ 420 

29,1 

- 809 

7 

— 

100 

30.6 

— 15 441 

22.8 

— 8 648' 

25.7 

— 

4 316 

25,* 

— 7 439 

22,7 

, — 6 6441 

24.6 

— 

1888 


— 2 472 

18,2 

1 — 3 430| 

20,7 

— 

648 

l6.8 

— 1 823 

23.9 

— 1713 


— 

193 

17.1 

1 

— 4 906 

14,7 

— 3 260 

12,0 

_ 

120.'' 

8,1 

— 620 

21.0 

— 742 

11,3 

+ 

122 

130.1 

— 2 099 

30,0 

— 4 938 

21,8 

-- 

231 

35,9 

— 313 

11.1 

— 612 

14,9 

— 

90 

h.ö 

— 505 


— 1183 

23,3 

1 - 

164 1;-’ 

— 1 165 

14,0 

— 1537 

17,0 

1 - 

642 

Lö.o 

1259 

O 

— 1005 

30,9 


204 

— 1040 

14,8 

— 1841 

15,0 


4u< 

JIU.'» 

— 80.1 

8,7 

— 1 377 

12.1 

. - 

11113 o,/ 

— S‘J 

7i 

„ 647 

19.8 


la 


— 1899 17.7 

11 — 2 365 

17.2 

— 

1 121 

17,* 

1 — 75 893 18,3 

.— 75 693 

18,3 

II- 

II 

20 810 14'0 


Zusammen . 
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Übersicht 6 a. 


in den einzelnen Bezirken des Jahrs 1030 gegen 1920 . 



6 

1 

7 


8 

1 


9 

1 


10 


Auslandverkehr 

Gesamtverkehr 



1 











Versand 

Empfan 

er 

> ersand 


Empfang , 

(Ein 

• u. Ausladungen) 


± 

o 

o 

± 

O 

O 

± 

9/ 

/o 


± 

o/ 

/o 


± 

% 


43 

74,1 

— 104 

18,8 

— 332 

10,7 


851 

16,3 


1 183 

14,2 

_ 

14 

26,4 

— 93 

28,4 

+ 97 

13,5 

-f- 

23 

1,1 

+ 

120 

4,2 

-f- 

12 

23,1 

— 69 

33,3 

— 158 

3,8 

— 

573 

9,9 

— 

731 

7.4 


164 

26,5 

-f- 35 

15,8 

— 321 

15,0 

— 

342 

10,7 

— 

663 

12,4 

_ 

8 

53,3 

— 6 

19,4 

— 217 

8,7 

— 

627 

16,4 

— 

744 

12,6 




— 12 

10,6 

— 351 

26,6 

— 

440 

16,3 

— 

791 

19,7 

__ 

8 

27,6 

— 8 

15,7 

— 405 

18,0 

— 

1241 

21,9 

— 

1646 

20,8 

_ _ 

74 

8,2 

— 97 

14.4 

— 1 953 

27,4 

—. 

1637 

17,0 

— 

3 690 

21,4 

_ 

38 

11,1 

— 32 

24,6 

— 508 

10,0 

— 

793 

17,9 

— 

1 301 

16,9 




— 8 

21.1 

— 127 

33,7 

— 

257 

41,7 

— 

384 

38,7 

+ 

21 

31,8 

-f- 6 

4.G 

— 809 

12,2 

— 

1 437 

1-2,9 

— 

2 246 

12,6 

__ 

46 

■23,2 

— 35 

28.9 

— 2 651 

16,7 

- 

2104 

14,0 

_ 

4 755 

15,4 

— 

12 

50,0 

141 

61,3 

— 114 

12,1 

— 

398 

25,0 

— 

512 

20,2 

— 

264 

11.4 

— 263 

28,4 

— 4 710 

18,3 

— 

1650 

14,9 

— 

6 360 

17,3 

— 

3 

7.1 

— 10 

8,9 

— 53 

6,4 

— 

459 

14,2 

— 

512 

12,2 

— 

271 

23,5 ' 

— 14>t 

20.8 

— 31G5 

IG.4 

— 

1 607 

10,8 

— 

4 772 

14,0 

— 

2 

1,3 1 

— 90 

16,0 

— 871 

16.2 

— 

4 715 

26,6 

— 

6 586 

24,2 

—. 

63 

29,0 1 

— 81 

26.8 

— 3 372 

19,1 

— 

2 652 

16,5 

— 

6 024 

17.9 

—. 

47 

21,4 

_ oo 

18,3 

— 817 

6,1 

— 

1017 

6,5 

— 

1 834 

6,3 

—. 

75 

19.8 1 

— 3 

1,3 

— 6 379 

18,8 

1 _ 

3 377 

18,3 

— 

8 756 

18,6 

— 

53 

23,0 1 

— 61 

27.6 

— 1 704 

18,3 

— 

1 G93 

1G,6 

— 

3 397 

17,4 

— 

70 

18,1 

— 722 

25.5 

— 3 9fHi 

18,7 

— 

7 0‘29 

24,5 

— 

10 935 

22,1 

■— 

1 

2.0 ' 

^ 50 

26,2 

- 123 

7.1 

— 

1 210 

23.0 

— 

1333 

19,0 

— , 

32 

6,4 

— 72 

24.0 

— 2 901 

19,1 


2 443 

20,9 

- 

5 344 

19,9 

— 

13 

23,6 

— 18 

11.2 

— 433 

28,9 

_ 

827 

27,8 

— 

1 260 

28,2 

— 

2 675 

31,0 

— 520 

38.2 

- 18116 

23,8 

— 

9 168 

26,2 

— 

27 284 

24,5 

— 

738 

16.1 

— 274 

41,5 

— 8177 

21.7 

_ 

5 918 

25,0 

— 

14 005 

23,0 

— 

50 

12,1 

— 22 

8,9 

— 2 522 

18,0 

— 

3 452 

20,5 

— 

5 974 

19,4 

+ 

57 

22 4 

— 50 

39,4 

— 1766 

22,4 

— 

17G3 

23,2 

— 

3 529 

22,8 


100 

2.5 

— 519 

36.5 

— 4 806 

12,9 

_ 

3 779 

13,2 

_ 

8 585 

13,0 

— 

'2.) 

23,8 

— 31 

12,6 

— 645 

21,1 

_ 

773 

11,6 

— 

1 418 

14,5 

— 

14 

6,9 

— 100 

62,1 

— 2113 

29,4 

_ 

5 038 

22.1 

— 

7 151 

23,9 

+ 

20 

4,4 

— 148 

21,7 

— 293 

9,2 

_ 

660 

16,0 

— 

953 

1.3,0 

-u 

22 

19,1 

— 42 

22.1 

— 483 

13,6 

_ 

1 226 

23,2 

— 

1 708 

19,4 

—■ 

171 

13,6 

— 218 

26,2 

■ 133() 

13,9 

_ 

1 755 

17,8 

— 

3 091 

15,9 


14 

4,9 

— 26 

6.1 

— 1273 

23,2 

_ 

1031 

28,1 

— 

2 dU4 

25,1 

+ 

26 

13,7 

— 32 

4,3 

1 — 1014 

14,1 

_ 

1873 

14,4 

— 

2 887 

14,3 

— 

27 

13.2 

1 — 193 

22.8 

— 832 

8.8 

- 

1570 

12,8 

— 

2 402 

11,1 

+ 

9 

21,4 

— 9 

2 5 

— 73 

6,3 


556 

17,8 

— 

629 

14,7 


12 

4,3 

— 270 

15,7 

— 1911 

17,3 

— 

2 635 

17,0 

— 

4 54G 

17,2 


4 750 

16,2 

— 4 569 

23,4 

1 — 80 643 

18,2 |j — 

80 452 

18.5 11 

ll 

ll 

161095 

18,3 
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Übersicht 6 b. 


Darstellung der Abweichungen des Güterverkehrs 


o 

3 ll 

4 

1 5 


Inlandverkehr 

Von Spalte 3 
und 4 fällt 

der Verkehrsbezirke 

Versand *■ 

1 

Empfans 

1 auf den 

Bezirksverkehr 


± ! % II 

± % 

! ± ! % 


Nr. 

der 

Ver¬ 

kehrs¬ 

bezirke 


3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11a 

11b 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 
19a 
19b 
20 
20a 
21 

21a 

22 

23 

24 
26 

26 

26a 

28 

31 

32 

33 

34 

35 

36 
36a 

37 


Provinz Ostpreußen (ohne 2) ...... 

Häfen Königsberg, Pillau und Elbing . . 

Provinz Pommern (ohne 4). 

Pommersche Häfen. 

Mecklenburg-Schwerin und -Strelitz (ohne 6) 

Häfen Rostock bis Flensburg. 

Schleswig-Holstein (ohne 6 und 6) usw. . . 

Elbhäfen. 

Weserhäfen. 

Emshäfen. 

Oldenburg, Reg.-Bez. Lüneburg, Stade usw. 
Reg.-Bez. Hannover und Hildesheim, Braun¬ 
schweig usw.. 

Grenzmark Posen-Westpreußen. 

P*rovinz Oberschlesien . 

Stadt Breslau. 

Provinz Kiederschlesien (ohne 14) .... 

Stadt Berlin. 

P*rovinz Brandenburg (ohne 16). 

Regierungsbezirk Magdeburg, Anhalt . . . 
Regieningsbezirke Mersebiug u. Erfurt usw. 

Thüringen usw. 

Sachsen (ohne 20a). 

Leipzig und Umgebung. 

Provinz Hessen-Nassau (ohne 11b, 19b und 

21a), Oberhessen usw. 

Frankfiut (Main) und Umgebung .... 

Rulugebiet in Westfalen. 

Ruhrgebiet in der Rheinprovinz. 

Westfeien (ohne 22) und Lippe. 

Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 21, 23, 

26a und 28)... 

Rheinprovinz links des Rheins (ohne 26a 

und 27). 

Stadt Köln.. 

Duisbiug, Ruhrort, HoclüeW - - - . . . 
Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen) . . 

Hessen (ohne Oberhe^en). 

Baden (ohne Mannheim). 

Mannheim, Ludwigshafeii .. 

Württemberg und Hohenzollern. 

Südbayem (ohne 36a). 

Stadt München. 

Nordbayem. 

Zusammen . . . 


I - 


— 275 

10,0 1 

— 209 

6,3 

— 85 

— 9 

l,ä 

— 192 

10,1 

— 42 

— 942 

24,2 

— 979 

19,2 

— 612 

— 241 

17,6 

— 440 

17,0 

— 50 

— 657 

28,9 

— 550 

19,2 

— 307 

— 311 

33,2 

— 367 

17,1 

— 27 

— 505 

27,7 i 

— 1112 

25,4 

— 286 

— 802 

18,4 1 

— 808 

10,9 

— 125 

— COl 

24,4 ' 

— 510 

14,4 

— 160 

— 41 

16,6 

-1- 260 

79,0 1 

— 3 

— 1423 

24,7 

— 2 483 

26,0 

— 716 

— 2 960 

22,7 

— 3137 

24,3 

— 1381 

— 159 

19,5 

— 187 

17,0 

— 59 

— 1994 

10,5 

— 913: 10,5 

— 633 

— 179 

20,3 

— 427 

16,0 

— 42 

— 2 042 

13,4 

— 2 236 

17,7 

— 1535 

— 704 

16,1 

— 1462: 11,7 

I — 166 

— 1851 

13,1 

— 2 196 

16,7 

— 884 

— 2 245 

18,0 

— 2 606 

18,0 

— 1687 

i'— 2 847 

12,4 

— 3106 

20,9 

— 1573 

'1— 1626 

20,5 

, — 1 452 

17,4 

— 639 

1— 2189 

13,1 

— 2 0331 10,4 

— 1154 

' — 61 

3,9 

, — 333 

8,6 

+ 59 

— 3 629 

30,6 

— 2 040 

22,6 

— 1123 

-f- 68 

5,7 

— 3091 15,4 

-f- 118 

— 9 402 

18,0 

— 6.59a 

26,4 

— 2 750 

' — 5 361 

21,2 

— 4 026 

23,2 

— 1618 

— 3 368 

30.3 

.— 3 271 

24,9 

— 965 

— 1793 

30,8 

— 1020j 17,7 

— 200 

— 3 867 

13,6 

1 — 4 629. 19,4 

— 2102 

— 307 

13,2 

1— 684 

12,0 

— 15 

— 2 060 

42,1 

1— 3 60c 

20,4 

— 246 

— 628 

25,8 

' — 427 

14,6 

— 329, 

— 415 

14,2 

— 6511 16,7 

— 144 

— 1243 

— 269 

17,4 

6,8 

, — 13821 18,4 
— 510 22,7 

— b46| 

— 90l 

— 1221 

20,4 

— 1527 

14,6 

— 829 

— 1639 

19,5 

— 1736 

17.4 

— 996 

— 153 

14,9 

— 157 

7,1 

1 — 

— 2 474 

27,9 

— 2 292 

20,2 

1— 1484| 

!' — 62 335 

18,4 ll — 62 335 18,4 

■ — 26 634 
!■ 1 


5,3 

13.6 

30.4 

29.8 

29.3 

25.7 

30.1 

16.9 

36.5 

20,0 

31.4 

24.8 

23.5 
7,5 

19.8 

19.8 

12.4 

17.8 

23.6 

20.5 

25.1 

12.9 

13.6 

28,8 

52,0 

21.4 

25.4 

30.1 

21.4 

15.4 

2,8 

59.7 
26,6 

12.3 

20,6 

17.5 

20.8 

19,8 

8,1 

27.3 
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Übersicht 6b. 


in den einzelnen Bezirken des Jahrs 1031 gegen 1030. 



G 



7 



8 

1 


9 

1 


in 


Auslandverkehr 

Gesamtv erkehr 

Versan«^ 

± 

o/ 

/o 

Empfang 

± 1 % 


Versand 

± 

% 

Empfang 

± 1 % 

(Ein 

Zusammen 
- u. Ausladuoi^en) 

± ! % 

+ 

6 

33,3 


136 

30,2 


270 

9,7 


345 

7,9 


615 

8,6 

— 

3 

7,7 

— 

145 

61,7 

— 

12 

1,5 

— 

337 

15,8 

— 

349 

11,8 

— 

16 

25,0 

— 

69 

50,0 

— 

958 

24,3 

— 

1048 

20,0 

— 

2006 

21,9 


89 

19,6 

— 

135 

62,5 

— 

330 

18,1 

— 

675 

20,3 

— 

905 

19,4 

+ 

11 

167,1 

— 

4 

16,0 

— 

646 

28,4 

— 

554 

19,3 

— 

1200 

23,3 

— 

2 

6.1 

+ 

4 

4,0 

— 

313 

32,3 

— 

363 

16,1 

— 

676 

21,0 

— 

6 

23,8 

— 

6 

14,0 

— 

510 

27,6 

— 

1118 

25,3 

— 

1628 

26,0 

— 

60 

7,8 

— 

135 

23,4 

— 

862 

16,6 

— 

943 

11,8 

— 

1805 

13,7 

— 

45 

14,8 

-f- 

2 

2,0 

— 

646 

23,3 

— 

508 

14,0 

— 

1154 

18,0 


— 

_ 

+ 

i 

3.3 

— 

41 

16,4 

+ 

261 

72,7 

-f- 

220 

36,1 

+ 

35 

40,2 


4 

2,9 

— 

1388 

23,8 


2 487 

26.7 


3 875 

25,0 

— 

22 

14,5 


12 

14,0 

_ 

2 982 

22,6 

- 

3149 

24,3 

_ 

6131 

23,4 

+ 

7 

68,3 

— 

36 

40,4 

— 

162 

18,4 

— 

223 

18,7 

— 

375 

18,6 

— 

242 

11,8 

— 

186 

28,1 

— 

2 236 

10,7 

— 

1099 

11,7 

— 

3 335 

11,0 

■— 

4 

10,3 

— 

35 

34,3 

— 

183 

19,8 

— 

462 

16,7 

— 

645 

17,5 

+ 

16 

1.8 

— 

257 

45,4 

— 

2 026 

12,6 

— 

2 493 

18,9 

— 

4 519 

15,4 

—• 

32 

21,6 

— 

150 

31,7 

— 

736 

16,3 

— 

1612 

12,4 

— 

2 348 

13,4 

— 

4 

3,1 

— 

100 

46,2 

— 

1855 

13,0 

— 

2 296 

17,3 

— 

4151 

15,0 

+ 

34 

19,7 

— 

36 

36,7 

— 

2 211 

17,5 

— 

2C42 

18,1 

— 

4 853 

17,8 

—• 

82 

27,1 

— 

90 

40,0 

— 

2 929 

12,6 

— 

3196 

21,3 

— 

6125 

16,0 

— 

68 

32,8 

— 

45 

28,1 

— 

1584 

20,8 

— 

1497 

17,6 

— 

3 081 

19,1 

— 

34 

10,8 

_ 

475 

22,6 

— 

2 223 

13,1 

— 

2 508 

11,6 

— 

4 731 

12,3 


10 

20,4 

— 

53 

37,6 

— 

71 

4,4 

— 

386 

9,5 

— 

457 

8.1 


112 

23,8 

_ 

72 

31,6 

■ 

3 741 

30,4 


2112 

22,9 

_ 

5 853 

27,1 

— 

12 

28,6 

_ 

32 

22,4 

-f- 

46 

4,3 

— 

341 

15,9 

— 

295 

9,2 

— 

1825 

30,6 

— 

465 

55,4 


11 227 

19,3 

— 

7 058 

27,4 

— 

18 285 

21,8 

— 

611 

14,7 

— 

151 

39,0 

— 

5 972 

20,3 


4 177 

23,6 

— 

10149 

21,5 


77 

21,2 

— 

68 

30,2 

— 

3445 

30,0 

— 

3 339 

25,0 

— 

6 784 

27,3 

— 

50 

16,0 

— 

29 

37,7 

— 

1843 

30,1 

— 

1049 

18,0 

— 

2 892 

24,3 

— 

137 

3,4 


243 

26,9 

_ 

4 004 

12.3 

_ 

4 872 

19,7 


8 876 

15,5 

— 

8 

10,0 

. _ 

37 

17,1 

_ 

315 

13,1 

— 

721 

12,3 

— 

1036 

12,4 

— 

86 

45,7 

_ 

17 

27,9 

_ 

2146 

42,3 

_ 

3 620 

20,4 

— 

5 766 

25,3 

■— 

101 

21,4 

_ 

67 

12,6 

_ 

729 

26,1 

_ 

494 

14,3 


1 223 

19,3 

—■ 

35 

26,5 

_ 

50 

33,8 

_ 

450 

14,7 

_ 

701 

17,3 

— 

1151 

16,2 

+ 

96 

8,9 

_ 

137 

22,3 

_ 

1147 

13,9 

_ 

1519 

18,7 

— 

2 Cüb 

16,3 

— 

47 

17,2 

_ 

66 

16,3 

_ 

316 

7,5 

_ 

575 

21,8 

— 

891 

13,0 

— 

26 

12,0 

_ 

194 

27,5 

_ 

1247 

20,1 

_ 

1 721 

15,4 

— 

2 968 

17,1 

+ 

10 

5,6 

_ 

260 

39,8 

_ 

1629 

18,9 


1996 

18,7 

— 

3 625 

18,8 

*— 

6 

9,8 

_ 

113 

32,1 

_ 

158 

14,7 

_ 

270 

10,5 

— 

428 

11,7 


35 

13,3 

— 

278 

19,1 

— 

2 509 

27,5 

— 

2 670 

20,0 

—• 

6 079 

23,1 


3 661 

IO 

— 

4 380 

29,3 

— 

65 996 

18,2 


66 716 

18,9 

' 

132 711 

18,5 
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1930. 

Gegenüber dem Vorjahr weisen im Jahr 1930 alle Verkehrsbezirke 
mit Ausnahme der ostpreiißischen Häfen, deren an sich geringer Ver¬ 
kehr um 1,3 ®/o zugenommen hat, einen mehr oder weniger starken Rück¬ 
gang auf. Über die durch.schnittliche Verkehrsschrumpfung von 18.3®/» 
hinaus liat der Verkehr der Bezirke Emshäfen (38.7®/»), Frankfurt (Main) 
(28.2®/»), Berlin (25,2®»). Mannheim (25,t ®/o), Ruhrgebiet (24,.-. und 23.ii®»), 
Duisburg (23.s ®/»). Oberschlesien (23.o®/o), Rheinprovinz r. d. Rh. (22.,s®/»), 
Sachsen (22.7 “/»). Posen-W estpreußen. Elhhäfen, Schleswig-Holstein, Leip¬ 
zig, Hessen-Nassau und die Häfen Rostock usw. nachgelassen. Im wesent¬ 
lichen wurden demnach die Kohlen- und schw'erindustriellen Bezirke, 
einige Gruppen von .See- und Binnenhäfen, großstädti.sclie Verbrauehs- 
und Verarbeitungszentren und stark mit Industrie durchsetzte Bezirke 
am meisten vom Rückgang betroffen, während der Verkehr in den mehr 
l.andw irtscliaftlich eingestellten Bezirken Nord- und Mitteldeutschlands, wie 
Pommern, Mecklenburg. Oldenburg. Hannover, Hildesheim, Magdeburg- 
Anh.alt und in den gemi.sehtwirt.schaftliehen Teilen des Reichs, wie Baden, 
\Vürtteml)erg, Südbayern. Pfalz und Rheiiiprovinz l.d. Rheins verhältnis¬ 
mäßig geringere Einbußen erlitten haben. Der Rückgang bei Ost¬ 
preußen. den Weserhäfen, bei Biandenburg. Merseburg-Erfurt, Thürin¬ 
gen. ^Vestfalen, Hessen und Nordbayern übersteigt nicht den allgemeinen 
Durchschnitt. 

In verschiedenen Bezirken ist der Versand und Empfang nicht 
gleichmäßig zurückgegangen. Einen verhältnismäßig stärkeren Rück¬ 
gang im Versand zeigen die Häfen Rostock usw.. Elbhäfen. Ober-schlesien. 
Niederschlesieii. Köln. Duisburg und einen stärkeren Rückgang ira Emp¬ 
fang die Bezirke Ostpreußen. Pommern, Mecklenburg. Emshäfen, Posen- 
\\ estpreußen, Breslau. Berlin. Sachsen. Leipzig. Pfalz. Ruhrgebiet. 
Hessen. Baden. .Mannheim und Südbayern mit München. Ziemlich ausge¬ 
glichen ist der Rückgang in beiden Verkehrsrichtungen bei den pommer- 
schen Häfen und W eserhäfen. in Oldenburg-Lüneburg, Hannover-Hildes- 
heiin. Brandenburg. Magdeburg-Anhalt. Merseburg-Erfurt. Thürineen. 
Hessen-Nassau. Frankfurt (Main), Westfalen. Rheinprovinz, Württem¬ 
berg und Nordbajern. 

Mit wenigen Ausnahmen ist in den einzelnen Bezirken sowohl der 
Bezirks- und Inlandverkehr als auch der Auslandverkehr beider Richtun¬ 
gen zurückgegangen. Die Zunahmen bei den Verkehrsteilen einiger 
weniger Bezirke sind recht gering. Steigerungen haben aufzuweisen im 
Bezirksverkehr die ostpreußischen Häfen und Weserhäfen, Leipzig und 
Köln, im Inlandver.«and Ostpreußen und im Inlandeinpfang ebenfalls die 
f>stpreußischen Häfen. Bei der .Vusfuhr konnte sich der Verkehr Poni- 
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inerns, Uldenhurgs, der lihcinprovinz und einiger süddcutsclier Bezirke 
bessern, während hei der Einfuhr nur die poiiiniersL-hen Häfen ein Mehr 
zu verzeichnen haben. 

Die Bückgänge sind, al>ge5ehen \on der Wirkung der eingangs er¬ 
wähnten Ursaclien anderer Art, allgemein auf die Wirtschaftsniederlage 
zurückzuführen, wovon naturgemäß die Bezirke mit stärkerem Versand 
oder Empfang der Massengüter und Rohstoffe — Kohlen, Eisen und 
Stahl, Baustoffe usw. — besonders stark betroffen worden sind, während 
sich der Verkehr der Bezirke mit ausgedehnter Landwirtschaft trotz be¬ 
schränkten Guterbezugs infolge guter Ernten verhältnismäßig besser 
halten konnte. 

ln den am Gesamtverkehr verhältnismäßig schwach beteiligten 
nordöstlichen Bezirken mit ihrer ausgedehnten Landwirtschaft 
entwickelte sich der Empfang durchweg ungünstiger wie der Versand. 
SowoJil in Ostpreußen als auch in Pommern und der Grenzmark ist durch 
die geringe Bautätigkeit ein Minderversand an Erden, Steinen und Bau¬ 
holz eingetreten, während sich der Rüben- und Getreideverkehr infolge 
guter Ernten steigern konnte. Auf der Empfang.seite fällt insbesondere 
ein starker Rückgang an Kohlen und Briketten, auch industrieller Güter 
und Verbrauchsgüter auf. In Ostpreußen sind ferner weniger Erde 
und Bettungstoffe für Bahn- und Siraßonbauten versandt worden. Da¬ 
gegen ist ein stärkerer Versand an Paj)ierholz auf Kosten der Papier¬ 
holzeinfuhr festzustellen. Bei der Ausfuhr gingen größere Getreide¬ 
transporte an die ostpreußi.schen Seehäfen. In Pommern wurden so¬ 
wohl im Inlaiidversand als auch im Ausfuhrverkehr mehr Grubenholz 
verfrachtet und mehr Kartoffeln bezogen. Im übrigen ging der Mehl- 
und Ilaferversand und die Einfuhr von Düngemitteln und Papierholz zu¬ 
rück. Die Provinz Posen-Westpreußen weist noch Verluste 
I)eim A'ersand von Grultenholz. beim Bezug von Kalidünger und bei der 
Einfuhr von Schnittholz auf. 

Bei den norddeutschen Bezirken — Mecklenburg. Schles¬ 
wig-Holstein. Oldenburg und Provinz Hannover — nahmen die Banstoff- 
inengen aller -Vrt und die Zufuhren von Braunkohlen. Briketten. Stein¬ 
kohlen und -koks we.'>enllich ab. In den stark landwirtschaftlich einge¬ 
stellten Bezirken Mecklenburg und Schleswig-Holstein, 
wie auch in den beiden anderen, mehr gemischtwirtschaftlichen Bezirken 
w-iirde der Verkehr dtircli die gute Rüben- und Getreideernte (mit Ati.s- 
nalime von Hafer) günstig beeinflußt. Allerdings gingen teilwei.se die 
Mais-, Gerste- und Kleietransporte durch Verfütterung von inländischem 
Getreide und durch zollpolitische Maßnahmen und die Beförderung v*on 
Kartoffeln infolge geringer Absatzmöglichkeiten, in Schleswig auch die 
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Heiizufuhren und in den Bezirken 11a und 11b die Geniüsetransporte zu¬ 
rück. Eine weitere ansehnliche Verkehrs.sehrumpfung ist in den beiden 
Bezirken der Provinz Hannover durch den Beschäftigungsrück¬ 
gang in der eisenschaffenden und -verarbeitenden Industrie und anderen 
Produktionszweigen bei den Erzen. Roheisen. Luppen. Bruch. Halb¬ 
fabrikaten. Schienen. Sclnvellen. Maschinen und sonstigen Eisenwaren 
sowie Mischgütern festzustellen. Im Bezirk Hannover-Hildes¬ 
heim und Braunschweig verringerte sieh außerdem noch der Inland- 
\ersand und die Ausfuhr \on Chemikalien. Kalidüngern. Phosphaten. 
Salz und Teer, wobei sich allerdings auch der Kraftwagen bemerkbar 
machte. Tm Gegensatz zu den geringen Zufuhren in den Bezirken 5 und 7 
belebte sieh der Erdölversand des Bezirks 11a durch Inbetriebnahme 
neuer Förderanlagen. Im übrigen bat Mecklenburg mehr Grubenholz im 
Versand durch stärkeren Einschlag und Düngemittel im Empfang aufzu¬ 
weisen. während im Gegensatz hierzu Schleswig-Holstein und Lüneburg- 
Stade größere Mengen an Düngemitteln bezogen haben. Bemerkenswert 
ist noch der stärkere Versand von Ferkeln aus Schleswig. Oldenburg und 
den hannoverschen Bezirken. 

Die Seeliafenbezirke. deren Verkehr wesentlich von der 
überseeischen Ein-. Aus- und Durchfuhr beeinflußt wird, haben im allse- 
meinen einen mehr oder weniger beträchtlichen Rückgang aufzuweisen, 
der besonders bei den Elb- und IVeserhäfen ins Gewicht fällt. Die ost- 
preußisehen Häfen, deren Lokalverkehr dtireh die Aufsclireibung 
der zwischen Giiterbahnhöfen desselben Orts ab 1930 eine zahlenmäßige 
Zunahme von :2ü0 000 t Getreide erfuhr, verloren zahlreiche Transporte 
an Getreide. Holzzeugiiiasse. Mehl und Ölkuchen durch normale Ver¬ 
hältnisse der Schiffahrtwege und von hölzernen Schwellen durch Mehr¬ 
verbrauch eiserner .Schwellen. Die Zufuhren au.s dem Inland nahmen 
bei Briketten und Kohlen sow'ie Erde ab und bei Getreide, Hülsen¬ 
früchten und Papierholz zu. letztere im Gegensatz zu der Papierholzein- 
fiilir. die beträchtlich zurückging. Der Verkehr der p o m ni e r s eh e n 
Häfen verringerte sich im Umschlagversand nach dem Inland und Aus¬ 
land bei Eisenbriicli. Erzen. Metallen. Eisenhalbzeug. Schienen und Eisen¬ 
waren. Zum Teil sind diese Verluste auf den Wettbewerb des polnischen 
Hafens Gdingen zurückzuführen. Auch das Auto machte sieh insbeson¬ 
dere bei Mehl und Papier und der Rückgang der Bautätigkeit bei Bau¬ 
stoffen aller Art fühlbar. Die Inlandzufuhren von Briketten. Kohlen. 
Schienen. Mineralölen und Erden verminderten sich, während die Ge¬ 
treide-. Mehl-. Rüben- und Grubenholzzufuhren, erstere auch aus Polen. 
Zunahmen. 
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Im Bezirk der OstseeItäfen Rostock bis Flensburg 
ließ der Versand an Zement, Scliotter, Sand, Roheisen, Eisenbruch und 
Fleiscli und der Empfang von Briketten, Kohlen und Hafer nach, während 
die Rübentransporte Zunahmen. Der Verkehr der Elbhäfen litt haupt¬ 
sächlich unter der Schrumpfung der überseeischen Ein- und Ausfuhren 
durch den Wirtschaftsniedergang und zollpolitische Maßnahmen, wozu 
noch Verluste an die Elbschiffahrt treten, die gegen 1929 an den Ab- 
und Zufuhren der Fberseegüter wieder stärker beteiligt war. Während 
iin Umschlagversand nach dem Inland weniger Spinnstoffe, Metalle, 
Eisenbruch, Düngemittel, Mineralöle, Kohlen, Ölfrüchte und Öle, Gerste, 
Mais, Mehl und Kleie sowie „sonstige“ Güter aufkanien, ließen in der 
Gegenrichtung Zement, Chemikalien, Stickstoffdünger, Eisen und Stahl, 
Maschinen und andere Eisenwaren, Kohlen, Glas, Papier, Salz, Schnitt¬ 
holz und Mischgüter nach. Im Umschlagverkehr der Durchfuhrgüter 
wurden mehr Weizen und Teer und weniger Phosphatdünger, Eisen¬ 
bruch, Mais, Ölkuchen und Sammelgut versandt sowie mehr Zucker an¬ 
gebracht. Bei den Weserhäfen sind ähnliche Rückgänge, insbeson¬ 
dere bei den Ah- und Zufuhren von Roheisen, Gerste. Mais, Reis. «Öl¬ 
kuchen in der einen und von Zement, Kali, Salz, Stab- und Formeisen, 
Draht, Steinen und Kohlen in der anderen Richtung zu verzeichnen. Im 
Zusammenhang mit der Roggenstützungsaktion wurden große Mengen 
ostpreußischen und ponmicrschen Roggens auf dem Was.serweg nach 
Bremen und Brake gebracht und von hier auf die Eisenbahn umge¬ 
schlagen. Der außergew öhnlich starke Verkehrsrückgang der E m s - 
häfen \erteilt sich auf verschiedene Güterarten, besonders auffällig ist 
der Wenigerversand von Eisenerz und der geringere Empfang an Kohlen. 

Der Verkehr der schlesischen Bezirke wurde hauptsäch¬ 
lich durch einen Rückgang des Stein- und Braunkohlenverkehrs um rund 
8,3 Millionen Tonnen (davon T.s Steinkolilen) und durch starke Einbuße 
in dem für Schlesien ebenfalls sehr wichtigen Baustoffversand an 
Zement, Kalk, Steinen, Sand. Kies, Glas und Holz aller Art beeinträch¬ 
tigt. Dagegen wurde durch die guten Ernten der Rüben-, Kartoffel- und 
Getreideversand begünstigt. Iin Verkehr Oberschlesieiis sind be¬ 
sonders noch die Empfaiigsmengen von Eisenerz. Roheisen, Luppen und 
Bruch und die Versandmengen an Halb- und Fertigerzeugnissen der 
Eisen- und Stahlindustrie nach dem In- und Ausland durch die allge¬ 
meine Wirtschaftsniederlage, zum Teil aber auch durch Verluste an die 
öder iin l’m.schlag\erkehr Cosels zurückgegangen. Bei der Einfuhr 
zeigen sich wie in Niederschlesien Rückgänge bei Papier- und Gruben¬ 
holz sowie bei Eiern aus Polen und Rußland. In Niederschlesien 
\erringerte sich noch der V'ersand an Stab- und Formeisen, Eisen- und 
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Sfalilwaren. „sonstigen“ (Gütern und Heu sowie der Eingang von Zell 
Stoff, ferner die Ausfuhr von Erden, während sich die Zufuliren von 
Düngemitteln vermehrten. 

Der Verkehr der mitteldeutschen Bezirke, der. abge¬ 
sehen von dem weniger stark betroffenen Bezirk Magdeburg-Anhalt, 
allgemein größere Einbußen aufweist, ist bei der Verschiedenartigkeit 
der wirtschaftlichen Struktur der einzelnen Bezirke ini Versand und 
Empfang uneinheitlich zurückgegangen. Allgemein hat sich besonders 
stark verringert der ^■erkehr an Braun- und Steinkohlen, -briketten und 
-koks, Zement, Sand. Kies. Kalk. Schotter, natürlichen und Mauersteinen. 
Stamm-, Schnitt-, Gruben-. Brennholz und Schwellen. Chemikalien. Säu¬ 
ren. Luppen und Eisenliruch, Stab- und Formei.sen. Blechen. Köhren, 
Draht, Maschinen, Eisenbahnfahrzeugen, Eisen-, Stahl- und anderen 
Metallwaren sowie an Heu. während der Verkehr an Hüben und Ge¬ 
treide. teilweise auch an Kartoffeln, Mehl, Zucker und Sammelladungen 
(Ausnahmetfvrif) zugenommen hat. Der besonders in den Bezirken 18, 
l!>a und l!>b ins Gewicht fallende Düngemittelversand hat im allgemeinen 
nachgelassen, obwohl der Bezirk Magdeburg eine Zunahme an Stickstoff¬ 
düngern und der Bezirk Mersetiurg-Erfurt an Kalisalzen zeigt. Auch 
sonst sind in den einzelnen Bezirken noch zahlreiche Veränderungen ein¬ 
getreten. So tritt beim Verkehr Berlins ein geringerer Versand an 
Bier und Holzwaren und ein geringerer Empfang an Glas. Papier. Mine¬ 
ralölen. Speiseölen, Milch und ..sonstigen“ Gütern in Erscheinung. Hier 
wie auch in den Bezirken 18 und 19a hat der Kraftwagenverkehr und die 
Binnenschiffahrt größere Mengen an sich gebracht. Bei Branden¬ 
burg fallen noch Verluste ’ini Versand an Holzsvhwellen und im Emp- 
fjing von ..sonstigen“ Gütern auf. liii Bezirk Magdeburg-.\nhalt 
hat insbesondere noch der \ ersand von Salz und Soda ah- und der Ver¬ 
sand von Ölkuchen zugenommen. M e r s e b u r g - E r f u r t hat weniger 
Zucker (Wasserstraße) versandt und weniger Zellstoff, Salz und Soda 
sowie ausländisches Papierholz bezogen. In Thüringen machen sich 
V^erluste im Versand von Holzwaren. Glas- und Porzellanwaren bemerk¬ 
bar, während ini Empfang die Transporte von Teer und ausländischen 
Schwellen ab- und die Eisenerzzufuhren zugenominen haben. In 
Sachsen ging noch der Versand an Glas, Holzwaren, Holzzeuginasse, 
Papier. Teer und von ..sonstigen“ Gütern zurück, während Sammelladun¬ 
gen und Mineralöle Zunahmen. Tm Empfang sind weitere Verluste bei 
Spinnstoffen, Schwellen, Papierholz. Bier, Mais, Obst und Gemüse festzu¬ 
stellen. 

Die westdeutschen Bezirke weisen mit Ausnahme des 
linksrheinischen Teils der Hheinprovinz und der Stadt Köln einen Ver- 
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kehrsrückgaiig auf. der über dein Durchschnitt liegt. Er ist hauptsäch- 
licli auf die stark verminderte Kohlenförderung und das Darnicderliegen 
der Eisen- und Stahlindustrie zurückzuführen. Verringert hat sich der 
Steinkohlenversand des westfälischen Teils des Kuhrgebiets um 14.4 Mil¬ 
lionen Tonnen, der des rheinländisclien Teils des Ruhrgebiets um 3..". Mil¬ 
lionen Tonnen, der linksrheinische Braunkohlenversand um 3.r. Millionen 
Tonnen und der Umschlagempfang Duisburgs um 3.75 Millionen Tonnen. 
Auch die übrigen Bezirke w'eisen dementsprechend Verluste im Kohlen¬ 
tersand und -empfang auf. Der geringere Verkehr an Rohstoffen, Halb¬ 
zeug- und Fertigwaren der Metallindustrie wirkt sich besonders stark 
aus im Versand der Bezirke 22. 23. 2fi und 28. sowie im Empfang der Be¬ 
zirke 22. 23. 24. 2.J. 2f) und 28. Verhältnismäßig ebenso starke Verluste 
sind im Baustofft erkehr festzustellen. Im Zusammenhang mit der rück¬ 
gängigen Külilenförderung nahm aucli der Versand an Teer. Teeröten, 
Benzol. Säuren, Chemikalien und Grubenholz ab. Düngemittel wurden 
zwar insgesamt weniger versandt, doch zeigen .sich in einzelnen Bezirken 
(23 und 26) auch Zunahmen. Die sonstigen Verkelirsveränderungen der 
westdeutschen Bezirke fallen weniger ins Gewicht und verteilen sich auf 
verschiedene Güterarten. Im Bezirk Hessen-Nassau ist der Ver¬ 
sand an Papierholz und Obst zurückgegangen, während sich der Rüben- 
und Getreideversand steigern konnte. Das R u h r g e b i e t in AV e s t - 
falen hat weniger Bier. Getreide und Glas sowie „sonstige“ Güter ver¬ 
sandt. Das Ruhrgebiet in der Kheinprovinz hat noch Ein¬ 
bußen im Versand an Glas und Papier aufzuweisen, während der Benzol- 
tersand zugenommen hat. Im übrigen Teil Westfalens sind noch 
Rückgänge im Versand an Holzwaren. Brennholz. Kartoffeln. Gerste und 
in der Zufuhr an Zellstoff. Mehl. Gerste und ..sonstigen“ Gütern, aber 
auch Zunahmen im Rübenversand und Kartoffelempfang festzustellen. 
Die Rlieinprotinz 1. d. Rheins hat einen stärkeren Kartoffel-, 
Ölkuchen- und Rübenversand, einen geringeren Versand an Alelil. Salz 
und Soda sowie „sonstigen“ Gütern und einen geringeren Eingang von 
Hafer und Gerste. Mehl. Heu. Ölkuchen. Papier und „sonstigen“ Gütern 
aufzuweisen, letztere haben auch im Verkehr der Stadt Köln nach¬ 
gelassen. 

In den Bezirken Süddeutschlands mit ihrem auf Indu¬ 
strie und Landwirtschaft etwa gleich stark eingestellten AVirtschaftsleben 
sind übereinstimmend die Verluste im Empfang größer als im Versand. 
Es sind im Versand vom Verkehrsrückgang besonders betroffen worden 
die Baustoffe. Ei.senbruch. Stab- und Formeisen. Bleche, Maschinen und 
Sonstige Eisen- und Stahlwaren. Holzschwellen. Brennholz, Holzwaren, 
Chemikalien. Papier und die industriellen Fertigerzeugnisse der Gruppe 
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„sonstige Güter“, ferner den Ernteergebnissen entsprecliend Obst und 
zum Teil Getreide, Mehl, Kartoffeln, Stroh und Heu, während die Rüben¬ 
mengen beträchtliche Zunahmen aufweisen. Unter den Bezugsmengen 
haben sich besonders stark Stein- und Braunkohlen, Eisenhalbzeug sowie 
andere Rohstoffe und HaU)fabrikate, teilweise auch Düngemittel, Spinn¬ 
stoffe und Mehl \ermindert. In allen Bezirken machte sich bei verschie¬ 
denen Güterarten auch der Kraftwagenwettbewerb bemerkbar. Bei den 
sonstigen Verlusten der Pfalz handelt es sich vornehmlich um Ein¬ 
bußen im Versand an Formsand und Roliton, auch nach dem Ausland und 
im Empfang von Holz und Steinen. Beim Auslandverkehr nahm die 
Grubenholzausfiihr zu und die Einfuhr von Roheisen, Eisen und Stahl 
sowie Zement ab. In Hessen kam im Umschlagverkehr ein geringerer 
Versand an Kohlen und Mehl auf. Außerdem sind weniger Eisen und 
Stahl sowie Holz bezogen worden. Bei geringeren Ausfuhrniengen an 
Manganerz konnte sich die Grubenholz- und Kartoffelausfiihr etwas ver¬ 
bessern. In Baden und den Rheinumschlagstellen ist durch 
die besseren Schiffahrtmoglichkeiten gegen 1929 der Umschlagversand 
an Kohlen, Düngemitteln. Salz, Weizen und Rohzucker zurückgegangen. 
Sonst sind in Baden weniger Kali und Schwerspat versandt und weniger 
Roheisen und Papierholz bei Zunahmen im Sclinittholzexport aiisgeführt 
w'orden. während die Rheinumschlagplätze Mannheim und Liidwigshafcn 
noch Verluste im Versand an Briketten, Metallen. Kalk, Erde und Stick¬ 
stoffdüngemitteln, in der Gegenrichtung Verluste an Eisenbruch und 
Teer und Gewinne an Phosphatdüngern und Schienen zu verzeichnen 
haben. W ürttembergs Verkehr erlitt weitere Einbußen im Versand 
an Salz (Wasserumschlag). Brennholz und Mischgut bei größeren Schnitt¬ 
holzausfuhren und im Empfang von Düngemitteln, Eisenhalbzeug, Ma¬ 
schinen und ..sonstigen“ Gütern. Auf der anderen Seite ist als Folge der 
schlechten heimischen Obsternte eine beträchtliche Obsteinfuhr zu ver¬ 
zeichnen. ln Südbayern sind, abgesehen von den erwähnten allge¬ 
meinen Veränderungen, w'eniger Braunkohlen, aber mehr Petroleum, 
Soda, Stickstoffdünger sowie Papier- und Grubenholz versandt worden, 
während München insbesondere größere Obst- und Gemüsezufuhren 
aus Italien und eine geringere Gersteeinfuhr aufweist. Der Verkehr 
Nordbayerns zeigt noch eine Abnahme im Versand an Steinkohlen 
(Mainumschlag) und Porzellan sowie im Empfang von Phosphaten und 
Maschinen, ferner von Bauholz und Schwellen aus dem Ausland. 


1931. 

Auch 1931 ging der Gesamtverkehr (Ein- und Ausladungen) fast 
aller Verkehrsbezirke zurück. Nur die Enishäfen weisen eine Zunahme 
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von über 36®/« auf, die hauptsächlich auf einen stärkeren Inlandempfang 
an Steinkohlen, -briketten und Koks fällt. Verhältnismäßig besonder.^ 
starke Einbußen gegen 1930 weisen die Verkehr.sbezirke estfalen 
(27,3 ®/o). Hes.sen-Nassau. Oberhessen (27.i®/o). Schleswig-Holstein (26,it®/o), 
Duisburg (25,3 %), Oldenburg (25.o ®/o), Eheinprovinz 1. d. Eh. (24.2 ®/o). 
Hannover-Hildesheim (23.4 ®/o), Mecklenburg (23.2 %), Nordbayern 
(23.1 %), Pommern (21.!) 7o). Euhrgebiet in Westfalen und in der Ehein¬ 
provinz (21.8 und 21,ö®/o) sowie die Häfen Eostock bis Flensburg 
(21 .0 ®/o) auf. Geringere prozentuale Abnahmen zeigen Leipzig ( 8 ,i ®/o), 
Ostpreußen ( 8 , 0 "/«), Frankfurt (Main) ( 9,2 ®/o), Oberschlesien (ll,o ®/o), 
München ( 11,7 7«). Königsberg (11,8®/«), Sachsen ( 12 , 2 %), Köln ( 12 . 4 ®/«). 
Mannheim (13,o®/o), Berlin (13,4®/«), Elbhäfen (13.7®/«) und Magdeburg- 
Anhalt (15,0 %), im allgemeinen also die großstädtischen Verbrauch.s- 
bezirke. Die Eückgänge der übrigen Bezirke liegen zwischen 15®/« und 
20®/« und entsprechen damit etwa dem allgemeinen Eückgang von IS,.!®'« 
gegen 1930. 

Ebenso verschiedenartig ist die Entwicklung im Gesamtversand und 
-empfang. Stärkere Eückgänge ini Versand gegenüber dem Empfang 
liegen bei Pommern. Mecklenburg. Häfen Eostock bis Flensburg, Nord¬ 
seehäfen, Berlin, Hessen-Nassau, Westfalen. Eheinprovinz r. d. Eh., Duis¬ 
burg, Pfalz, Württemberg. Nordbayern und München \or, während bei 
Königsberg. Niederschlesien, Brandenburg. Merseburg-Erfurt, Leipzig. 
Frankfurt (Main), Euhrgebiet, Eheinprovinz 1. d. Eh.. Hessen, Baden. Mann¬ 
heim der Empfang stärker zurückgegangen ist. Etwa gleiche Verminde¬ 
rungen im Versand und Empfang haben Ostpreußen, Schleswig-Holstein. 
Oldenburg, Hannover-Hildesheim. Grenzmark. Oberschlesien, Magdeburg- 
Anhalt. Sachsen, Köln und Südbayern. 

Ungleichmäßig ist auch die Entwicklung der einzelnen Bezirke im 
Inlandversand und -empfang, ira Bezirksverkehr und im Ein- und Ausfuhr¬ 
verkehr. Wenige Bezirke weisen in den einzelnen Verkehrsteilen Zu¬ 
nahmen auf, so Frankfurt (Main) im Inlandversand, die Enishäfen im In¬ 
landempfang, Leipzig und Frankfurt (Main) im Bezirksverkehr. Ost¬ 
preußen, Mecklenburg. Oldenburg, Grenzmark, Niederschlesien. Magde¬ 
burg-Anhalt, Baden und Südbayern bei der Ausfuhr, sowie einige Hafen¬ 
gruppen bei der Einfuhr. Besonders große Verluste im Inlandversand 
haben Mecklenburg. Häfen Flensburg bis Enstock. Sclileswig-Holstein, 
Hessen-Nassau, Westfalen, Eheinprovinz r. d. Eh., Duisburg und Nord¬ 
bayern, im Inlandenipfang Schleswig-Holstein. Oldenburg, Euhrgebiet 
in W'estfalen und übriges Westfalen und im Bezirksv'erkehr Pommern. 
Mecklenburg, Schleswig-Holstein, Weserhäfen. Oldenburg. Thüringen, 
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Hessen-Nassau. Kuhrgebiet in der Eheinprovinz, Westfalen, Duis¬ 
burg, Pfalz und Nordbayern, Sehr ungünstig hat sich entwickelt die 
Ausfuhr \on Pommern, Merseburg-Erfurt, Thüringen, Frankfurt (Main), 
Kuhrgebiet in Westfalen, Duisburg und Hessen, sowie die Einfuhr von 
Ostpreußen, Königsberg, Pommern, Grenzmark, Breslau, Niederschlesien, 
Berlin, Brandenburg, Magdeburg-Anhalt, Merseburg-Erfurt, Leipzig, 
Ifuhrgebiet, Kheinprovinz, Hessen und Südbayern, 


Güterverkehr des Saargebiets. - 

(Nach der Smtistik der Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen für 1913 und 
der Verkehrstatistik des Saargebiets,) 


T h 

Jahr 

Verkehr 

innerhalb 

des 

Saar- 

eebiets 

1 Verkehr 

mit dem übrigen 
Deutschland 

Verkehr t 

mit Frankreich 
einschl. 
EUaß-Lothr. 

Verkehr 
mit dem übrigen 
Ausland 

Gesamtverkehr 
(einschl.Verkehr 
innerhalb des 
Saargebiets) 

Ver¬ 

sand 

Emp¬ 

fang 

Ver¬ 

sand 

Emp- , 
fang 1 

Ver¬ 

sand 

Emp¬ 

fang 

Ver¬ 

sand 


, 



1000 

Tonnen 




Insgesamt 1913 

1 

. • . 

5 032 

5 991 

2 313 

2 092 

1 

5189 

1558 

315 

14 673 

12 849 

1926 

- 

6 9.52 

1 769 

1107 

5 478 

3 435j 

1601 

238 

15 800 

11732 

1927 


7 379 

2 676 

1109 

4 481 

3 717 

1600 

175 

16 136 12 380 

1926 


7 449 

2 527 

1210 

4 443 

4 249 

1676 

220 

16 095 13 128 

1929 


8 435 

2 510 

1338 

5 249 

4 540, 

1407 

169 

17 601 14 482 

1930 


7 640 

1980 

1204 

4 771 

3 752! 

1331 

125 

15 722 12 721 

1931 


6 225 

1579 

868 

4 327 

2 93?! 

1081 

129 

13 212' 10159 

Davon Steinkohlen und 





1 





-koks 1913 

. . . • 

3GCG 

3 830 

468 

1 794 

406 

1091 

4 

10381 

4 544 

„ 1926 


4 812 

866 

213 

4 861 

148 

1306 

2 

11845 

5176 

1927 

( 

5198 

1209 

231 

4 016 

111. 

1324 

8 

11747 

5 548 

1928 

1 

4 953 

1 212 

250 

3 897 

366| 

1290 

33 

11352 

5 602 

, 1929 

. . 1 

5 704 

1141 

347 

4 491 

347! 

1079 

25 

12 515 

6 423 

1930 


5 283 

968 

171 

4 012 

262' 

1058 

10 

11321 

5 726 

„ 1931 

1 

. .. i 

4 473 

864 

91 

3624 

368 

909 

48 

9 870 

4 980 

Davon Eisenerz 
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. . . 

. 

. 

132 

1 

3 841 

2 

71 

3 

4 044 

1926 


3 


135 

. 

2 453 

• 

74 

3 

2 665 

1927 




81 

1 

2 682 

1 

37 

2 

2 800 

1926 

. • • 

3 


27 

2 

2 982 


40 

5 

3 052 

1929 

* • • 

2 


1 

1 

3 280 


5 

3 

3 288 

„ 1930 

. , 

. 


2 

2 

2 798 


1 

2 

2 801 

1931 

... 1 

, 



1 

2 022 

1 

3 

2 

2 025 
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Der Rückgang des Verkehrs der einzelnen Bezirke im Jahr 1931 
ist im allgemeinen auf dieselben Ursachen zurückziiführen wie im Jahr 
1930. Es braucht deshalb auf die Verkehrsentwicklung in den einzelnen 
Verkehrsbezirken nicht näher eingegangen zu werden. 

Das Saargebiet wird, wie bereits erwähnt, wegen der gegenwärtigen 
Zugehörigkeit zum Zollausland als Auslandbezirk behandelt. In der 
Güterbewegungstatistik erscheint daher nur der Wechsel verkehr des 
Saargebiets mit Deutschland und den einzelnen deutschen Verkehrs¬ 
bezirken. Um den Gesamtverkehr des Saargebiets beobachten zu können, 
muß auf die Verkehrstatistik des Saargebiets zurückgegriffen werden. 
Nach dieser Statistik beträgt der Gesamtverkehr der saarländischen Eisen¬ 
bahnen im Jahr 19.30: 28.44 und 19-31: 2.S..t7 gegen .32.08 Millionen Tonnen 
im Jahr 1929 oder 11,3 Vo und 27®'« weniger, wovon auf den Versand 
15.72 und 1-3.21 gegen 17,00 Millionen Tonnen (10,7 •/• und 25 “/o weniger) 
und auf den Empfang 12.72 und lO.io gegen 14.48 Millionen Tonnen (19®/« 
und 30®/o weniger) fallen. Hierbei ist der Kohlenversand 1930 um 9,7®/« 
von 12,7.2 auf 11.32 Millionen Tonnen und 1931 um über 21 % gegen 1929 
auf 9.87 Millionen Tonnen zurückgegangen. Im inneren Verkehr des 
Saargehicts sind insgesamt 7.04 und 6,22 Millionen Tonnen, d. s. wie 1929 
etwa 49 % des Gesamtversands, befördert worden. Auf den Verkehr mit 
Deutschland fallen mit 3,i8 und 2.45 gegen S.sr, Millionen Tonnen vom 
Gesamtverkehr etwa 11,3®/« und 10,5®/« gegen 12*/« im Jahr 1929 und 
vom Kohlenversand O.97 und O.so gegen I,i4 Millionen Tonnen (8,r, ®/« und 
8,0 gegen 9 ®^). Während demnach der Verkehr mit Deutschland um 
etwa 17®/« und 36®/« gefallen ist, konnte sich der Verkehr mit Frank¬ 
reich einsclil. Elsaß-Lothringen durch den weniger starken Konjunktur¬ 
rückgang in diesem Land besser halten. Bei einem Rückgang von 13 % 
und 25,8 ®/o stellt sich der Gesamtverkehr mit die.sem Land auf 8,52 
und 7.26 gegen 9,70 Millionen Tonnen und der Kohlenversand auf 4.<ii 
und 3,62 gegen 4,40 Millionen Tonnen im Jahr 1929. Im übrigen zeigt 
vorstehende Übersicht 7, wie sich der Gesamt-, Kohlen- und Erzverkelir 
in den letzten Jahren entwickelt und durch die vorübergehende Abtren¬ 
nung vom Reich gegenüber den Ergebnissen des .Jahrs 1913 ver¬ 
schoben hat. 

Abgesehen von der unterschiedlichen Größe und Be.-^iedlung der 
einzelnen Verkehrsbezirke, kommt die Eigenart ihrer wirtschaftlichen 
A erhältnisse und der dadurch beeinflußten Verkehrsverhältnisse in dem 
Umfang ihres Gesamtverkehrs und in der Verteilung des Gesamtverkehrs 
auf \ ersand und Empfang zum Ausdruck. Die stärksten Anteile am 
Gesamtverkehr weisen naturgemäß die Kohlengevvinnungs- und schwer- 
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industriellen Bezirke Rulirsebiet, Eheinprovinz l. d. Rh.. Oher- und 
Niederschlesien, die stark industriell eingestellten Bezirke Merseburg- 
Erfurt, Sachsen und Westfalen, der Uni.schlagbezirk für Massengüter 
Duisburg und die räumlich ausgedehnten und mehr oder weniger indu¬ 
striell durchsetzten Bezirke Hannover-Hildesheim. Brandenburg, Magde¬ 
burg-Anhalt, Hessen-Nassau, Bayern, Württemberg und Baden auf. Der 
Versand überwiegt den Empfang hauptsächlich in den Hauptkohlen- und 
Eisenversandgebieten um Ruhr und Rhein und in Schlesien, von denen 
letzteres auch einen beträchtlichen Baustoffversand hat. Beim Bezirk 
Hannover-Hildesheim gibt der stärkere Versand von Braunkohlen, 
Düngemitteln, Salz und Baustoffen das Übergewicht über den Empfang, 
bei Brandenburg der beträchtliche Versand von Braunkohlen, Holz, Kar¬ 
toffeln, Rüben und Baustoffen, bei Merseburg-Erfurt die bedeutenden 
Braunkohlen- und Düngemittelabfuhren, bei Hessen-Nassau vornehmlich 
der stärkere Absatz von Baustoffen aller Art und bei Mannheim-Ludwigs¬ 
hafen. deren Verkehr in engem Zusammenhang mit der Binnenschiffahrt 
steht, der stärkere Umschlag vom Scliiff zur Bahn. In den übrigen der 
weit größeren Zahl der Bezirke ist der Empfang mehr oder weniger 
stärker als der Versand. Besonders in den Bezirken mit stark entwickel¬ 
ter Fertigindustrie, wie Westfalen. Köln, Breslau, Berlin, Thüringen, 
Sachsen. Württemberg. Nordbayern usw. fällt der Empfang der spezifisch 
schw-ereren Roh- und Hilfstoffe stärker als der Versand der Fertig¬ 
erzeugnisse ins Gewicht. Dazu wirkt hier, wie insbesondere auch in den 
großstädtischen Verkehrsbezirken die Zufuhr von Verbrauchsgütern auf 
einen größeren Empfang hin. Bei den stark landwirtschaftlichen Bezir¬ 
ken Nord- und Ostdeutschlands, auch Mitteldeutschlands beeinflußt insbe¬ 
sondere der Bedarf an Kohlen, Baustoffen, Düngemitteln und Industrie¬ 
erzeugnissen den Verkehr zugunsten des Empfangs. Dementsprechend 
überwiegt der Empfang auch in den gemischtwirtschaftlichen Bezirken 
der übrigen Reichsteile. Bei Duisburg ist vor allem der Um.schlag von 
Kohlen auf die Wasserstraße für das beträchtliche Übergewicht des 
Empfangs ausschlaggebend. Bei den Seehafenbezirken 2, 4. 6, 8 bis 10. 
die ebenfalls einen stärkeren Empfang aufweisen, steht das Verhältnis 
vom Empfang zum Versand im Gegensatz zum Verhältnis des Übersee¬ 
verkehrs der Seehäfen und des Verkehrs der Binnenwasserstraßen. Da 
die Binnenwasserstraßen stärker an der Abfuhr der Einfuhrgüter betei¬ 
ligt sind, ergibt sich für den Eisenbahnverkehr eine stärkere Beteiligung 
an der Anfuhr der Überseegüter. 

In der Verteilung des Gesamtverkehrs auf die Verkehrsbezirke 
sind in den Jahren 1930 und 1931 zum Teil erhebliche Verschiebungen 
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festzustellen. Insbesondere ist der Anteil der wichtigsten Kohlen- und 
schwerindustriellen Versandbezirke am Gesamtverkehr durch den bedeu¬ 
tend schwächeren Versand an Kohlen, Eisen und Stahl usw. und im Zu¬ 
sammenhang damit der Verkehr Duisburg zurückgegangen. Auch der 
Anteil der Elbhäfen und der Häfen des Bezirks 6 (Rostock bis Flensburg) 
ist im Gegensatz zu dem Anteil der ostpreußischen und Emshäfen, die 
1930 und 1931 eine Zunahme aufweisen, geringer geworden. Ferner ist 
19.30 der Anteil Berlins und Sachsens, die vom Wirtschaftsrückgang be¬ 
sonders stark betroffen wurden, sehr geschrumpft. Demgegenüber zeigen 
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1930 die Anteile von Ostpreußen, Pommern. Oldenburg. Hannover-Hildes- 
heini. Nietlerschlesien. Magdeburg-Anhalt. Rheinproi inz 1. d. Rh., Köln 
und Süddcutschland gegenüber dem Vorjahr, in der Hauptsache also in 
land- und gemischtlandwirtschaftlichen Bezirken, kleine Zugänge, wäh¬ 
rend sich der Anteil der übrigen Bezirke gehalten hat. 19.31 sind es da¬ 
gegen insbesondere Pommern, Schleswig-Holstein, Oldenburg, Hannover- 
Hildeslieim, Hessen-Nassau. Rheinprovinz r. d. Rh. und Nordbayern, deren 
Anteil zurückging, sowie Ostpreußen, Elbhäfen, Oberschlesien. Berlin, 
Merseburg-Erfurt. Sachsen. Rheinprovinz 1. d. Rh., Köln, Baden. W ürttem- 
berg und München, deren Verkehrsanteil zunahm. Im Berichtsjahr und 
den Vorjahren fallen vom Hundert des Gesamtverbands und -empfangs 
der deutschen Eisenbahnen auf die Bezirksgruppen- 
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See¬ 

häfen 

Schle¬ 

sien 

übrige 

Bezirke 

ins¬ 

gesamt 


(Bez 

(B«. 1 

(Bez. 

(Bez. 

(Bez. 2, 4. 
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<1. 3, 5.7, 



31—37) 

21-28) 1 

18—20 a) 

16/17) 

6, 8, 9,10) 

13—15) 

11 a—12) 


1925 . . . 

14,1 

39,7 

17,7 

6,5 

3,3 

8,8 

9,9 

100,o 

1926 . . . , 

13,3 

39,9 

17,0 

6,4 

4,8 

8,7 

9,9 1 

100,(1 

1927 . . . 

13,5 

40,9 

17,3 

6,2 

3,5 

8,7 

9,9 1 

100,o 

1928 . . , 

13,7 

39,7 

18,0 

6,4 

4,0 

8,4 

9,8 1 

100,o 

1929 . . . 

13,3 

40,6 

17,4 

6,4 

4,3 

8,6 

9,4 

lOO.o 

1930 . . . 

13,9 

39,5 

17,6 

6.2 

4,2 

8,5 

10,1 

100,o 

1931 . . . 

14.n 

37,9 

18,2 

0.6 

4,5 

9,3 

9,5 

100,o 


iSchluC folgt.) 











Die Polnischen Staatsbahnen im Jahr 1930^. 


Von 

l>r. K. AVj szoinirski. 


Über die Wirtschaftsergebnisse der Polnischen Staatsbahnen ini 
letzten statistisch erfaßten Geschäftsjahr gibt das vom polnischen Ver¬ 
kehrsministerium heraiisgegebene Jahrbuch für das Betriebsjahr 1930". 
Auskunft. Sein äußerer Aufbau hat trotz grundsätzlichen Festhailens 
au der bewährten Einteilung der früheren Berichte diesmal verschiedene 
Änderungen erfahren. Als solche verdienen — abgesehen von einigen 
minderwichtigen Änderungen — besonders folgende hervorgehoben zu 
werden: 

1. Zum erstenmal wird dem Bericht eine Übersicht über die Be- 
triebsläiige aller Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs im Gebiet der 
Repuldik Polen ^ orausgeschickt. 

2. Ist dem Bericht am Schluß eine Gegenüberstellung der Ein¬ 
nahmen und Ausgaben des Unternehmens Polnische Staatsbahnen (P. K. P.) 
neu angefügt worden. 

Insgesamt umfaßt der Bericht nunmehr vier Teile, von denen 
Teil A die allgemeinen Angaben, Teil B die Normalspurbahnen. Teil C 
die Schmalspurbahnen und Teil D die bereits erwähnte Gegenüber¬ 
stellung der Einnahmen und Ausgaben behandelt. 

I. Die Entwicklung des polnischen Eisenbahnnetzes. 

Die Betrieb.slänge der \on dem l’^nternehmen P. K. P. betriebenen 
Strecken betrug <am 31. Dezember 1930 insgesamt 17 539 km Normnl.spur 
und 2343.7 km Schmalspur. Hierzu kommen noch die unter eigener Ver¬ 
waltung stehenden Privat- und Kommunalbahnen des öffentlichen Ver¬ 
kehrs. deren Streckenlänge mit 1692,7 km angegeben wird. Insgesamt 
beträgt demnach die Betriebslänge .aller polni.«chen Eisenb.ahnen des 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931 S. 133, 883. 

® Rocznik statystyczny Polskich Kolei Panstwowych za rok eksploatacvjny 
193(», Warschau 1931. 
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Öffentlichen Verkehrs zu Beginn des .Jahrs 11)31: 21575.4 km. Bei einem 
Flächeninhalt des polnischen Staatsgebiets von 388 390 qkin fallen auf 
je 100 qkm durchschnittlich 5.5« km Eisenbahnstrecke. Das ist zwar 
ungefähr dreimal so viel, als im Durchschnitt Europas auf die gleiche 
Fläche fällt (vgl. Archiv 1931, S. 3/5), im Vergleich zu den Haupt¬ 
eisenbahnländern aber nur sehr wenig. Bedenkt man, daß die ent¬ 
sprechenden Verhältniszahlen für Belgien 30,5, für Luxemburg 21,2, für 
die Schweiz 14.c, für England 14,2 und für Deutschland 12,5 betragen, so 
erkennt man. daß Polen von einer vollständigen wirtschaftliehen Er- 
-schließung des Lands durch sein Ei.«enbahnnetz einstweilen noch weit 
entfernt ist. und daß zur Erreichung dieses Ziels noch eine ganze Reihe 
neuer Eisenbahnstrecken gebaut werden müßte. Der Grund hierfür 
liegt darin, daß das Eisenb.ahnnetz nur in den ehemaligen deutschen und 
üsterreicliischen Teilgebieten verhältnismäßig dicht ausgebaut war, 
während das eigentliche Kongreßpolen von Rußland ziendich stief¬ 
mütterlich behandelt wurde. 

Iin einzelnen ergibt sich die Entwicklung des polnischen Eisenbahn¬ 
netzes aus der nachstehenden Tabelle: 


Betrieb 

s 1 ä n 

ge i 111 

•Jahresmittel. 


Bezeichnung 


192>f> 

19-27 

19-2S 

19-29 i 

1930 

Betriebslängc im Jahresmittel 

I. P.K.P. 

A. Normalspur km 

B. Schmalspur 

II. Privatbahnen ., 

16 9S7 
•2 lö(i 

17 146 

2 -231 
l 666 

17-JOS 
-2 2,-'7 

1 669 

17-239 

-2 -2*94 

16ti9 1 

17 3.51 
2-249 

1 693 

zusammen . . . 

km 1 

- 1 

21 043 

1 21 164 

21 202 

21 293 


Seit Bestehen der Polnischen Staatsbahnen sind im ganzen erst rund 
lOOÜ km neue Strecken gebaut worden, d. i. nur wenig mehr als ^/e der 
Gesamtlänge der Strecken, deren Bau zur Befriedigung der dringlichsten 
Verkehrsbedürfnisse des Lands für notwendig gehalten wird'. Die 
Gründe hierfür liegen einmal darin, daß die Polnischen Staatsbahnen 
zunächst Anleihen für Neubauten entweder überhaupt nicht oder nur 
unter äußerst ungünstigen Bedingungen erhalten konnten und angesichts 
ihrer gespannten Finanzlage zu größter Zurückhaltung bei Neuinvestie¬ 
rungen gezwungen waren, sowie darin, daß alle verfügbaren Gelder in 
erster Linie für den Wiederaufbau der im Lauf des Kriegs zerstörten 
Brücken und sonstigen Baulichkeiten in Galizien, im Wilnagebiet und 
im westlichen Kongreßpolen verwendet werden mußten. 


• Vgl. J.Gieysztor, Eksploatacja bandlowa kolei zel.aznych, Warschau 1931, S.19. 
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Von den ira letzten Bericht^ erwähnten Neubaustrecken sind in¬ 
zwischen die Strecken von Polana bis Wisla (2,5 km) der Linie Ustroh— 
Wisla, ferner die zur Kohlenmagistrale Kattowitz—Gdingen gehörigen 
Streckenteile Koscierzyna (Berent)—Gdingen (67,4 km), Maksimilia- 
nowo—Bonk (83,i km), Nowa Wie4 Wielka (Großneudorf)—Kapuscisko 
(Karlsdorf) tranzytowe (21,c km) und Herby Nowe—Zduriska Wola 
(102,5 km) fertiggestellt und in Betrieb genommen worden. Der Bau der 
Kohlenmagistrale, die die kürzeste Verbindung zwischen Oberschlesien 
und Gdingen unter Umgehung der stark belasteten Knotenpunkte Thorn 
und Bromberg herstellen soll, begann nach Zustandekommen der sog. 
Dillonanleilie im Jahr 1925 mit der Errichtung der 12.9 km langen 
Strecke von Chorzow nach Scharlei. durch die die deutsche Verbindung- 
Strecke über Beuthen (Oberschles.) nach Scharlei umgangen werden sollte. 
Gleichzeitig wurde zur I^mgehung des sog. Kreuzburger Korridors mit 
dem Bau der Strecke Kalety (Stahlhaniiner)—Podsamtsche begonnen. Im 
Jahr 1928 wurde dann der Bau des eigentlichen Hauptstücks der 
Strecke von Herby nach Inowraclaw (Hohensalza) in Angriff ge¬ 
nommen. von der das südliche Teilstück Herby—Zduiiska Wola 
(102.5 km) am S. November 1930 dem Verkehr übergeben w-erden konnte. 
Fast gleiclizeitig. nämlich am 9. November 19.30, wurde auch der nörd¬ 
lichste Streckenteil Nowawies Wielka (Großneudorf)—Karlsdorf—Be¬ 
rent—Gdingen eröffnet. Zur Finanzierung der Reststrecken von Zduiiska 
Wola bis Hohensalza (143 km) endlich wurde nach längeren Verhand¬ 
lungen die Oberschlesien-Baltik-Eisenbahngesellschaft mit einem Aktien¬ 
kapital von l.jO Milk Francs gegründet, das von einem franco-polnischen 
Konsortium unter Führung der Banque des Pays du Nord. Schneider- 
Creuzot, Lazard Freres, der Suez-Kanal-Gsellschaft und der polnischen 
Landwirtschaftsbank gezeichnet wurde. Diese Gesellschaft erhielt gegen 
die Zusage einer Anleihe von 1 Milliarde Francs die Konze.-j.sion zum Bau 
und Betrieb der Eisenbalinstrecke. 

Nach ihrer Fertigstellung wird die neue Kolilcnmagistrale mit einer 
Gesamtlänge von 551 km die kürze.ste Schienenveidiindung zwischen 
Oberschlesien und Gdingen und Danzig darstellen, die gegenüber dem 
W^eg über Koluszki—Thorn eine Verkürzung der Entfernung um rund 
115 km un.d gegenüber dem W eg über Gnesen—Hohen.salza eine solche 
um 65 km bedeutet. Um die Bedeutung der dadurch ermöglichten Fracht¬ 
verbilligung beurteilen zu können, muß man sich vergegenwärtigen, daß 
die ptdnische Kohle schon bis zur Pfundentwertung auf dem Londoner 
Markt billiger angeboten werden konnte als die einheimische Kohle. Er¬ 
möglicht wurde dieses Dumping der polnischen Kohle durch den außer- 

‘ Vgl. Archiv für F.isenbahnw esen 1931 S. 137 f 
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ordentlich niedrigen »Stand der polnischen Arbeitslöhne in Verbindung 
mit einem System von Ausfuhrprämien und Frachtermäßigungen, das 
zur Folge hatte, daß dieselbe polnische Kohle, die im Inland ab Grube 
36.s(i Zloty je Tonne kostete, im Fall der Ausfuhr sich fob Gdingen oder 
Danzig nur auf 19,ju Zloty stellte. 

Nach der Inbetriebnahme der Neubaustrecke wird die polnische 
Kohle neben der mit der Entfernungsv'erkürzung verbundenen Frach¬ 
tensenkung auch uoch in den Genuß niedrigerer Umschlagskosten kom¬ 
men, da die Hafengebühren in Gdingen um rund 50®/o niedriger sind als 
in Danzig oder anderen Ostseehäfen. Dadurch wird die durch den Pfund¬ 
sturz zugunsten der engli-schen Kohle verschobene Wettbewerbslage 
wiederum von Grund auf verändert, und die polnische Kohle in die Lage 
versetzt, den Konkurrenzkampf mit der englischen Kohle auf den Über- 
seeinärkten von neuem und mit größerem Erfolg als bisher auf¬ 
zunehmen. 

Die stark expansive Tendenz der polnischen Außenhandelspolitik 
zeigt sich auch darin, daß trotz der inzwischen eingetretenen allgemeinen 
Schrumpfung der polnischen Ausfuhr, die sich im -fahr 19;}1 
gegenüber 19.30 um '2:3 ®/o und gegenüber 1929 um 33 ®/o vermindert hat, 
die seewärtige Kohlenausfuhr aus Polen noch bis zum Jahr 1981 sogar 
eine Steigerung erfahren hat. So hat sich bei.spielsweise der Absatz 
polnischer Kohle nach den westeuropäischen Ländern und nach Italien 
im Jahr 1931 gegenüber dem Vorjahr vermehrt. Selbst nach den nordi¬ 
schen Ländern mit Ausnahme Schwedens konnte noch eine kleine Steige¬ 
rung der Kohlenausfuhr erzielt werden. Dagegen ist im Verkehr mit den 
baltischen Staaten die seewärtige Kohlenausfuhr Polens allerdings zu¬ 
rückgegangen. Im Verkehr über Danzig allein betrug dieser Eückgang 
fast 30%. Dafür ist im .fahr 1981 polnische Kolile zum ersten Mal 
auch nach Jugoslawien und Spanien über »See ausgeführt worden, auch 
konnte die Ausfuhr nach Afrika mehr als verdreifacht werden. 

Der Bau der Kohlenmagistrale trägt dieser expansiv-en Tendenz der 
polnischen Außenhandelspolitik Pechnung. Darin liegt seine weit über 
die Grenzen Polens hinausgehende Bedeutung für die Weltwirtschaft. 

Gegenüber diesem Bauvorhaben treten die anderen Strecken¬ 
neubauten der Polnischen Staatsbahnen natürlich an Bedeutung zurück. 
Zur Zeit befinden sich noch folgende neue Strecken im Bau: 

1- Widzew—Zgierz. 

2. Rzeszow—Tarnobrzeg. 

3. Wisla—Glqbce, 

1. Woropajewo—Druja (seit 1928). 

5. Cieszyn—Zebrzydowice (seit 1929), 
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G. Zebrzydow ice—Moszczenica (seit ly30) und 

7. Strzebin—W'ozniki. 

Die Strecke Widzew—Zgierz (13,7 km) soll die Verlängerung der 
bereits im JaJir 1927 eröffneten Eisenbahnlinie \on Zgierz bei Lodz 
über Kutno nach Plock bilden. Obwohl mit den Bauarbeiten bereits im 
Jalir 1919 begonnen wurde, konnten sie bisher noch nicht zu Ende ge¬ 
führt werden. Die Arbeiten an der im gleichen Jahr in Angriff ge¬ 
nommenen Xeubaustrecke Kzeszow—Tarnobrzeg (72,o km) wurden im 
Jahr 1924 aus Mangel an Mitteln eingestellt. Die 1925 begonnene Strecke 
Wisla—Glcbce (5,2 km) stellt die Verlängerung der im Jahr 1929 er¬ 
öffneten Strecke Ustroii—Wisla dar und dient dem Verkehr der Ijeiden 
benachbarten Kurorte, die sie verbindet. Sie wird auf Kosten der Woje¬ 
wodschaft Schlesien gebaut. Die hauptsächlich aus strategischen Grün¬ 
den geplante Strecke Woropajewo—Druja (89,5 km), an der seit 1928 ge¬ 
baut wird, ist nur von örtlicher Bedeutung für jenen nördlichen Zipfel 
Polens, der von Litauen, Lettland und Rußland umgrenzt wird. 

Die Teilstrecke Cieszyn—Zebrzydowice (16.2 km) bildet den süd¬ 
lichsten Teil der geplanten Eisenbahnlinie von Cieszyn über Zebrzydo¬ 
wice nach Moszczenica. Sie soll eine kürzere Verbindung zwischen 
Cieszyn und dem Eybniker Kohlenbecken herstellen und w ird auf Kosten 
der Wojewodschaft Schlesien erbaut. 

Die gleichfalls auf Kosten der Wojewodschaft Schlesien erbaute 
Strecke Strzebin—Wozniki soll eine Verbindung zwischen der Stadt 
Wozniki und Umgebung im Kreis Lublinitz mit dem Eisenbahnnetz in 
Kongreßpolen herstellen. 

Endlich wurde mit den Vorarbeiten zu der inzw ischen am 4. Dezember 
1931 dem Verkehr übergebenen Eisenbahnlinie Krakau—Miechow be¬ 
gonnen, die eine Teilstrecke der geplanten direkten Eisenbahnlinie 
Warschau—Krakau bilden soll. Sie liezweckt eine-Abkürzung der Ei.sen- 
l)ahiiverbiiidung und Verbesserung des Verkelirs zwischen den beiden 
Hauptstädten Polens, der sich z. Zt. auf dem Umweg ül>er Czenstochau— 
Zj^bkowice—Szczakowa oder über Deblin—Radom—Strzemieszyce— 
Szczakowa abwickelt. Gleichzeitig soll dadurch das fruchtbare, aber 
bisher noch \\ enig industrialisierte Gebiet zwischen Krakau, Miechow 
und Kozlow erschlossen werden. Die Baukosten der 52 km langen Strecke 
Krakau—Kozlow werden auf etwa 30 Millionen Zloty veranschlagt. Sie 
verkürzt den Verkehrsweg zwischen Krakau und Warscliau üiier Dublin 
um 83 km. 

II. Hahnaiilagon. 

^ on sonstigen größeren Eisenbahnbauten \erdienen erwähnt zu 
Werden die Eisenbahnnberführung ül)er die Pilsudski-Straße in Sosno- 
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wice. die Erneuerung der Überführung über die Libelt-Straße in Posen. 
Endlich wurde der Brückenbau über die Sola beendet, die die fetrecke 
Bielsk—Kalwarja kreuzt. 

Im übrigen wurden die Arbeiten zur \erstärkung der Brücken auf 
den Eisenbabnstrecken in Klein-Polen und den Kohlenlinien fortgesetzt, 
die den Verkehr von Großgüterwagen und schweren Lokomotiven er¬ 
möglichen sollen. 

Mit Pücksicht auf die gespannte Finanzlage mußten die Investi¬ 
tionen auf die allernotwendigsien Arbeiten beschränkt werden. Es wur¬ 
den insgesamt 4 Bahnhöfe. 1 Güterschuppen. 2asserstationen. lö ohn- 
häuser. 2 Badeanstalten. 1 Verwaltungsgebäude. lO Sanitätsdepots und 
1 [mprägnierungsanstalt gebaut. Ferner wurde der im Jahr 1927 be¬ 
gonnene Bau des Dienstgebäudes für die Bezirksdirektion in Warschau 
und von weiteien 2n Wohnhäusern der Eisenbahnsiedlung in Chelm im 
Eohbau fertiggestellt, einer Siedlung, die im Zusammenhang mit der 
geplanten Verlegung der Bezirksdirektion von Eadom nach Chelm zur 
"wohnlichen Unterbringung der Beamten errichtet worden ist. 

Der Wiederaufbau der im Krieg zerstörten Eisenbahnanlagen und 
Bauten machte weitere Fortschritte, wenn auch mangels ausreichender 
Mittel nur in geringerem Umfang als in früheren Jahren. Von den im 
Lauf des Jahrs 19.S0 ausgeführten Wiederaufbauarbeiten seien hervor¬ 
gehoben die Brücke über den Stuezfluß im Zug der Strecke ^likasze- 
■wiezp—Zytkowicze. die Brücke über die Kotra der Strecke Grodno— 
Mosty und die Brücke über die Szczara der Strecke Wolkowysk—Barano- 
wicze. Außerdem konnten die bereits in früheren Jahren begonnenen 
Arbeiten zur Wiederherstellung der Brücken über den Bug bei Terespol, 
über die Weichsel bei Deblin, über den Styr bei Kozyszcze und über 
den Scret bei Bueniöw zu Ende geführt werden. Einen überblick über 
den Stand der Wiederaulbauarbeiten gibt die folgende Zusammenstellung: 


1 

Gegenstand 

Anzahl 

der z(‘rstörten 
Bauwerke 

W'ieder- 
aufgebaut bis 
Ende 

Im Jahr 19HO 
aiisgeführt 
oder begonnen 


2 3'.19 

1 868 

31 

Brücken und Durchlässe. 

(39 5481fd.m' 

(27 285 lfd.mi 

(315 lfd. m) 

Bahnhöfe . 

574 

499 

8 

Güterböden .. 

506 

377 

— 

Wasserwerke und -türme 

489 

401 

— 

Lokomotivschuppen und Betriehs- 
■w erkstätten .. 

1 

1 173 

64 

— 

W ohn-und Vorwaltungrsgebji'^i^^^ • • 

2189 

1 632 

6 
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Außerdem wurden die Block- und Sicherungseinrichtungen in zwei Bahn¬ 
höfen der Strecke Wawer—Otwock wiederherge.stellt. 

Diese Zahlen zeigen, daß der Wiederaufbau der im Krieg zer¬ 
störten Anlagen wenn auch langsam, so doch planmäßig fortschreitet. 

Infolge der durch die allgemeine Wirtschaftslage gebotenen Ein¬ 
schränkungen wurden auch die Ausgaben für die Unterhaltung der 
Eisenbahnanlagen im Vergleich zu früheren Jahren stark eingeschränkt. 
Wenn sich trotzdem die Ausgaben des Betrieb.sjahrs 1930 in ihrer Ge¬ 
samtheit nicht erheblich vermindert haben, so ist dies vor allem darauf 
zurückzufübren, daß infolge der starken Schneefälle in der zweiten 
Hälfte des Winters 1929,-30 die Beseitigung des Schnees von den Bahn¬ 
anlagen erhebliche Kosten verursachte. 

Angesichts der ständigen Vermehrung des Kraftwagenverkehrs 
erforderte auch die In.standsetzung der Zugangstraßen zu den Bahn¬ 
höfen und Güterschuppen erhebliche Mehraufwendungen. 

Die Kosten der Unterhaltung des Oberbaus betrugen im Berichts¬ 
jahr rund 114.5 Millionen Zloty, die Aufwendungen für die Unterhaltung 
des Bahnkörpers, der Brücken, Durchlässe und Tunnels etwa 6 Millionen 
Zloty, wovon rund die Hälfte auf Material- und Unternehmerkosten und 
die andere Hälfte auf Arbeitslöhne fielen. Eingerechnet sind u. a. die 
Kosten der gewöhnlichen Unterhaltung und laufenden Instandsetzung 
von rund 17 900 km Bahnkörper und Gräben, 270 000 qm Stütz- und 
Futtermauern. 91()U m Durchlässe. 127 000 m massive Brücken und 
17 000 behelfsmäßige Brücken. 

Im einzelnen umfassen die angegebenen Unterhaltungskosten u. a. 
die Aufwendungen für die Instandsetzung der Fundamente und Verstär¬ 
kung der eisernen T''berbauten der Brücken, die für den Verkehr mit 
Schweren Lokomotiven zu schwach sind. Allein die Verstärkung der 
Weichselbrücke in Thorn kostete 136 000 Zloty. Außerdem sind darin 
enthalten die Ausgaben für die Instandsetzung der Brücken ge wölbe in 
den Direktionsbezirken Lemberg, Stanislau und Krakau, wo das seit 
Jahren nicht erneuerte Mauerwerk durch Witterungseinflüsse besonders 
gelitten hatte, für den Er.satz der noch aus Ziegel oder Holz herge¬ 
stellten kleineren Brücken und Durchlässe älterer Bauart durch Beton¬ 
bauten, für den Anstrich eiserner Brückenüberbauten mit Rostschutz¬ 
farbe und für eine gründliche Erneuerung der nur provisorisch wieder¬ 
hergestellten Brücken in den durch den Krieg am meisten betroffenen 
Direktionsbezirken Radom, Lemberg, Stanislau und V ilna. 

Das im Jahr 1927 aufgestellte Oberbauprogramm für die Zeit von 
1928—1932 wurde weiter durchgeführt. Im Berichtsjahr wurden auf 
den Hauptstrecken allerdings nur 482 km (d. i. -65 km weniger als im 
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Vorjahr) neue und auf den Nebenstrecken 277 km (d. li. 79 km mehr als 
im Jahr 1929) altbrauchbare Schienen eingebaut. Außerdem wurden über 
3 Millionen Schwellen ausgewechselt. 


ITI. Fahrzeugpark. 

Über die Entwicklung und den Stand des rollenden Materials der 
Polnischen Staatsbahnen gibt die folgende Zusammenstellung Auskunft: 


Bestand am 31. XIT. 

1919 

1920 

1921 

1922 

1923 

1924 

I.okomotivcn . . . • 1 

1935 

20ü9 

3 763 

4 374 

5 0.30 

5 079 

Personen-u.Gepäek\\agen 

4 193 

7 2.59 

8 680 

9 464 

11710 

11 781 

Güterwagen . 

39 75-2 

C7 750 

84 044 

97 145 

118 471 

130 932 

Betriebsliinge. 

6»:i3 

13 763 

15 356 

15 955 

16 583 

16 687 


Bestand am 31- XTT. 

" 1925 

1926 

1927 

1928 

1929 

1390 

Lokomotiven. 

6 123 

1 5168 

5176 

5 184 

5 256 

5 304 

Personen-u. Gepäckw:igen 

11 625 

' 10012 

9 969 

9 974 

10 192 

11998 

Güterwagen . 

136 087 

134 265 

137 620 

141 862 

144 603 

147 038 

Betriebsliinge. 

16 847 

16 987 

17 146 

17 208 

17 239 

17 351 


Daraus geht hervtir. daß der Fahrzeugpark seit 1927 eine ständige 
Vermehrung erfahren hat. Allerdings ist der Bestand an rollendem 
Material im Verhältnis zur Betriebslänge des polnischen Eisenbahn¬ 
netzes verglichen mit anderen Ländern immer noch gering. Das zeigt 
folgende Oegenüberstellung: 


Land 

' Anzahl \ 

der Lokomotiven 

Anzahl 

der Personenwagen 

Anzahl 

der Güterwagen 

1 

ins- 

Rpsamt 

auf 10 km j 
Betriebs- i 

län^e 

ins¬ 

gesamt 

auf 10 km 
Betriehs- 
länge 

r 

ins¬ 

gesamt 

auf 10 km 
Betriehs- 
länge 

Polen . 

6 304 

3,0 

11 998 


147 038 

83,8 

Oesterreich ■ 

2 437 

4,8 

7 390 

13,7 

30 363 

59,7 

Tscheche- 







Slowakei . - 

3 903 

3.6 

11 140 

10,3 

104 259 

96,2 

Rumänien.... 

2 112 

2,0 

4 400 

4,3 

53 121 

51,1 

Frankreich . . . 

3 915 

4,fi 

9783 

11,1 

80 923 

93,2 

Deutschland . . 

23 860 

4,fi 

84134 

15,9 

664 572 

123,8 


Bezogen auf 1 km Betriebslänge hat demnach Polen von den ge¬ 
nannten europäischen Ländern — mit Ausnahme Eumäniens — den zah- 
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lenniiißip geringsten Fahrzeugpark. Nur der Bestand an Güterwagen ist 
aiK-li verliältnisniäßig etwas größer als in Österreich und in Rumänien. 
Hierzu kommt, daß die Beschaffenheit der Fahrzeuge teilweise noch 
recht mangelhaft ist. Besonders gilt das von den aus Rußland und von 
den Okkupationsverwaltungen übernommenen Fahrzeugen, die infolge 
Überbeanspruchung während des Kriegs gelitten haben. 

Neben einer zahlenmäßigen Vermehrung des Fahrzeugparks ist 
daher auch seine technische und betriebswirtschaftliche Vervollkomm¬ 
nung ein seit .fahren angestrebtes Ziel der polnischen Eisenbahnver¬ 
waltung. Diese Bestrebungen wurden auch im Jahr 19:10 weiter\erfolgt. 
Insgesamt ^\urden im Berichtsjahr 142 Lokomotiven, 155 Personen- und 
4494 Güterwagen neu beschafft. Die Herstellung dieser ßahrzeuge er¬ 
folgte in der Hauptsache in einheimischen Betrieben, was insofern einen 
Fortschritt bedeutet, als in den ersten zehn Jahren des Bestehens der 
Polnischen Staatshahnen das Material fast ausschließlich aus dem Aus¬ 
land bezogen werden mußte. 

Daneben wurde auch das im .Jahr 1929 aufgestellte Programm für 
die Einführung der durchgehenden Luftbremse bei den Güterzügen 
weiter durchgeführt, das die allmähliche Ausrüstung aller Oüterwagen 
mit den für den Imftbremsbetrieb erforderlichen Einrichtungen vorsieht. 
Die neu be.schafften Güterwagen sind bereits sämtlich damit ausge¬ 
rüstet. Um die endgültige Entscheidung darüber vorzuhereiten. welches 
%stem der Luftbremse hei der einheitlichen Ausrüstung aller Güter¬ 
züge mit durchgehender Luftbremse zugrunde gelegt werden soll, wur¬ 
den sechs Versuchszüge aus Kohlenwagen mit durchgehender Luft- 
hremse nach verschiedenen Systemen (Lipkowski. Bozie und Hardy- 
Wesfinghouse) ausgerüstet. Die Durchführung dieser Versuche erfolgte 
hauptsächlich aus betriehs- und finanzwirtsehaftlichen Gründen. 

Berücksichtigt man. daß die mittlere Beförderungsweite der Güter 
in Polen (28fi km) um rund 80 “'o größer ist als in Deutschland (1.52 km) 
lind daß demnach auch die T'mlaufszeit der einzelnen Güterwagen in 
Polen länger ist als bei uns. so ist es jedenfalls als ein Beweis für die 
Leistungsfähigkeit der Polni.schen Staatsbahnen zu werten, wenn diese 
trotzdem — wie weiter unten noch näher darzulegen sein Avird — mit 
ihrem auch .verhältnismäßig bedeutend kleineren Fahrzeugpark nahezu 
dieselbe Anzahl Tonnenkilometer auf 1 km Betriebslänge leisten wie die 
Deutsche Reichsbahn. Allerdings liegt die Annahme nahe, daß diese 
ungewöhnliche Leistung nicht ohne übermäßige Beanspruchung des 
rollenden Materials möglich ist und demnach letzten Endes auf Kosten 
der Substanz geht. Eine Betrachtung des Werkstättenwesens der polni¬ 
schen Eisenbahnen scheint die Richtigkeit dieser .\nnahme zu bestätigen. 
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IV. Eisenbahnwerkstätteu. 

Die Anzahl der inseesamt im Lauf eines Jahrs an den Eisenbahn¬ 
fahrzeugen ausgeführten Eeparaturen weist von Jahr zu Jahr eine 
weitere Steigerung auf. Sie betrug, ausgedrückt in Leistungseinheiten: 


Im Jahr 

Anzahl der Keparatiireinheiten in 

Zusammen 

Eisenbahn- * 

Werkstätten 

Privat- 
■V, erkstätten 

1926 

411 847 

46 825 

4.58 672 

1927 

4.">5 791 

45 474 

501265 

1928 

467 482 

28 609 

495 991 

1929 

490 697 

28 781 

519 478 

1930 

497 422 

25 711 

523 133 


Hierbei ist als Einheit diejenige Anzahl Arbeitstunden angesetzt, die 
zur Untersuchung eines zweiachsigen offenen Güterwagens erforderlich 
ist. Die Tabelle zeigt die außerordentliche Anspannung der Reparatur¬ 
tätigkeit der polnischen Eisenbahnwerkstätten, die trotz planmäßiger 
Steigerung ihrer Leistungsfähigkeit die anfallenden Reparaturarbeiten 
nicht bewältigen können. Allerdings ist der Anteil der privaten Repa¬ 
raturwerkstätten, der im Jahr 1926 noch mehr als 10®/o der aufkommen¬ 
den Eeparaturen umfaßte, im Lauf der letzten fünf .Jahre auf wenig 
mehr als 5 “/o zurückgegangen, was die auch hier allmählich eintretende 
Entspannung anzeigt. 

Dementsprechend weist auch die Ziffer der reparaturbedürftigen 
Fahrzeuge im Verhältnis zu dem Gesamtbestand an rollendem Material 
einen gewissen Rückgang auf. In Hundertteilen des Gesamtbestands 
betrug der Anfall an reparaturbedürftigen Wagen: 


Im Jahr | 

Lokomotiven 

Personenwagen 

Güterwagen 

1926 

16,48 % 

16,17 % 

9,31 % 

1927 

20,29 % 

13,5 % 

7,04 % 

1928 

20,06 % 

13,94 % 

6.46 % 

1930 

16,42 % 

9,91 % 

3,97 % 


Während bis zum Jahr 1928 insbesondere der Anteil der repara¬ 
turbedürftigen Lokomotiven noch von Jahr zu Jahr stieg, ist es im 
Lauf des letzten Jahrs gelungen, den Prozentsatz der nicht betriebs¬ 
fähigen Eisenbahnfahrzeuge aller Art erheblich zu vermindern. Das 
ist z. T. eine natürliche Folge der geringeren Beanspruchung des rollen¬ 
den Materials infolge des Rückgangs des Verkehrs, andererseits aber 
auch ein Erfolg der planmäßigen Bemühungen der polnischen Staats- 
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bahnverwaltiing um Steigerung der Leistungsfähigkeit ihrer Eisenbahn¬ 
werkstätten. Erreicht wurde dieser Erfolg im wesentlichen durch Ver¬ 
besserung der Organisation und Rationalisierung des Betriebs, insbe¬ 
sondere durch Einführung neuer Arbeitsmethoden, die auf den Ergeb¬ 
nissen einer planmäßigen betriebswirtschaftlichen Durchforschung der 
Werkstättenarbeit durch Arbeits- und Zeitstudien aufgebaut sind. Ent¬ 
sprechend der dadurch erreichten Steigerung der Leistungsfähigkeit der 
Werkstätten besserte sich allmählich auch der Zustand des rollenden 
Materials, was sich zunädist in einer Verminderung des prozentualen 
Anteils der nicht betriebsfähigen Fahrzeuge auswirkte und infolge¬ 
dessen die Werkstätten in die Lage setzte, durch sorgfältigere Arbeit 
dem Betrieb leistungsfähigeres Material zuzufiihren. 

V. Wärmew irtscliaft. 

Auch auf wärmewirtschaftlichem Gebiet waren die auf Verminde¬ 
rung des Kohlenverbrauchs gerichteten Bestrebungen der polnischen 
Eisenbahnverwaltung von Erfolg begleitet. 

Während das Jahr 19'29 infolge des außergewöhnlich harten Win¬ 
ters und der starken Schneefälle iiu ersten Vierteljahr einen gewissen 
Rückschlag in dem Erfolg dieser Bestrebungen mit sich brachte, gelang 
es in der Folgezeit, den Brennstoffverbrauch nicht nur gegenüber 1929, 
sondern auch im Vergleich zum Jahr 1928 zu vermindern, das sich in¬ 
folge seiner normaleren Temperaturen besser zum Vergleich eignet. 
Als Vergleiclismaßstab dient der Kohlenverbrauch für eine Leistungs¬ 
einheit. Als solche wird das Betriebs-Bruttotonnenkilometer angenom¬ 
men, da der Kohlen\ erbrauch von der Anzahl der geleisteten Tonnen¬ 
kilometer des Bruttogewichts der Züge abhängig ist. 

Im Jahr 1929 betrug der Brennstoffverbrauch für 1 Million Be¬ 
triebs-Bruttotonnenkilometer iin Mittel fiO.ss t (Dombrowaer Steinkolile 
von 6300 Wärmeeinheiten), d. h. 1,73 t oder S.nr. ®/o mehr als im Vorjahr. 
Im Berichtsjahr dagegen verminderte sich der Kohlenverbrauch für die 
gleiche Leistungsinenge auf 56.oi t, d. h. gegenüber 1929 um 7.02 ®/o oder 
gegenüber 1928 mit einem durchschnittlichen Kohlenverbrauch von 
58.62 t Um rund 4,5 ®/o. Auch die.ses Ergebnis ist allerdings im \ ergleich 
zu den bei der Deutschen Reichsbahn durch planmäßige M ärmewirt- 
schaft erzielten Einschränkungen des Brennstoffverbrauchs, der auf die 
gleiche Leistiingsmenge bezogen immerhin noch rund 3 t niedriger ist, 
wenig günstig. Jedoch läßt sich ein Erfolg der getroffenen Rationalisie¬ 
rungsmaßnahmen der Polnischen Staatsbahnen auf dem Gebiet der 
Wärmewirtschaft nicht verkennen. Erreicht wurde dieser Erfolg haupt¬ 
sächlich durch sorgfältige Qualitätsausw'ahl vor der Abnahme der für 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 65 
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Eisenbahnzwecke gelieferten Kohle, rationelle Verteilung auf die Ver¬ 
brauchstellen. fortgesetzte Eeglung und Überwachung des Kohlen¬ 
verbrauchs und nicht zuletzt auch Anwendung eines einfachen und ge¬ 
rechten Systems von Brennstoffersparnisprämien, die den Ehrgeiz der 
am Kohlenverbrauch unmittelbar beteiligten Bediensteten anspornen 
sollen. Endlich ist auch die Beschaffung von neuen Lokomotiven mit 
stärkerer Zugkraft und die wirtschaftlichere Gestaltung des Betriebs 
infolge der dadurch ermöglichten Erhöhung des Zuggewichts von ent¬ 
scheidender Bedeutung für die Verminderung des Brennstoffverbrauchs 
gewesen. 

Bei den übrigen Kohlenverbrauchstellen der Polnischen Staats¬ 
bahnen, insbesondere in den Eisenbahnwerkstätten von Nowy Sacz, 
Posen und Lemberg, konnten auf Grund eingehender Versuche mit dem 
für diese Zwecke eingesetzten, wärmewirtschaftlichen Versuchswagen 
ebenfalls Einschränkungen des Brennstoffverbrauchs erzielt werden. 

Die zunächst nur versuchsweise eingeführten Brennstoffersparnis¬ 
prämien bei den Wasserwerken der Eisenbahn haben sich bewährt und 
sollen dauernd beibehalten werden. 

VI. Person alwirtschaft. 

Auf personalwirtschaftlichem Gebiet stand die Entwicklung bis zum 
Jahr 1928 im Zeichen einer allmählichen Entspannung der seit Gründung 
der Polnischen Staatsbahnen bestehenden außerordentlich schwierigen 
AVirtschaftslage. Mit dem Einsetzen der Wirtschaftskrise im Jahr 1929 
verschärfte sich auch die personalwirtschaftliche Lage der polnischen 
Eisenbahnen wieder. 

Im einzelnen ergibt sich die Entwicklung aus der nachstehenden 
Zusammenstellung: 


Jahr 

11 

Anzahl der Bediensteten 

auf 

1000 Zugkm 

auf KHJOeX) 
Wagenachskm 

ii 

im 

Jahresmittel 

auf 1 km 
Betriebslänge 

1924 


125 457 

10,53 

2,09 

4,23 

1925 


168 733 

9,94 

1,84 

3,60 

1926 


165 906 

9,72 

1,64 

2,87 

1927 

II 

162 883 

9,47 

1,46 

2,39 

1928 


160 234 

9,32 

1,34 

2,14 

1929 


167 437 

9,74 

1,35 

2,16 

1930 

!l 

163 129 

9,43 

1,42 

2,40 


In diesen Zahlen sind nur die Beamten, Angestellten und Stamm- 
arbeiter der normal spurigen Eisenbahnen, nicht aber die Z e i t - 
arbeitet enthalten, deren Anzahl je nach Jahreszeit und Verkehrsumfang 
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größeren Scliwankungen unterliegt. (Wegen des Gesaratbestandes an 
Beamten. Angestellten und Arbeitern der Polnischen Staatsbahnen vgl. 
die statistische Übersicht im Anhang tinter IV.)^ 

Wie sich daraus ergibt, hat sich die Kopfzahl der Bediensteten im 
Mittel des Jahres 1930 gegenüber 1929 und den Jahren 1924—1926 zwar 
absolut vermindert, aber nicht in demselben Verhältnis, wie Verkehrs¬ 
umfang und Betriebsleistungen zurückgegangen sind. Infolgedessen ist 
die Anzahl der Bediensteten, die auf 1000 Zugkilometer und 100 000 Wa¬ 
genachskilometer fällt, seit 1929 wieder im Steigen begriffen. Wäli- 
rend bei den Polnischen Staatsbahnen auf die genannten Leistungsein¬ 
heiten 1,42 und 2,40 Köpfe kommen, betragen die entsprechenden Ziffern 
für die Deutsche Reichsbahn nur l.os und 2,3i. Dagegen ist die Anzahl 
der auf 1 km Betriebslänge fallenden Bediensteten bei den Polnischen 
Staatsbahnen mit 9,43 Köpfen gegenüber 13.25 Bediensteten bei der Deut¬ 
schen Reichsbahn verhältnismäßig gering, was sich aus der größeren 
Entfernung zwischen den einzelnen Balinhöfen des polnischen Eisen¬ 
bahnnetzes im Vergleich zu dem dichteren Reichsbahnnetz ohne weiteres 
erklärt. 

Das verhältnismäßige Ansteigen der Kopfziffern, bezogen auf die 
Leistungseinheit, findet seinen Grund außer in dem Rückgang der Be¬ 
triebsleistungen darin, daß die polnische Eisenbahnverwaltung zur Ver¬ 
meidung von Massenkündigungen sich zunächst darauf beschränkt hat, 
Beamte, die die höchste Pensionstufe bereits erreicht haben, zur Ruhe 
zu setzen und die frei gewordenen Stellen nicht wieder zu besetzen. 

Eine der Hauptaufgaben der Personalwirtschaft im Berichtsjahr 
bestand darin, den Kopfplan sowohl zahlenmäßig für jede Dienststelle 
und Verwaltungseinheit, als auch hinsichtlich der Bewertung der ein¬ 
zelnen Raten in allen Dienstzweigen für den ge.samten Bereich der 
Staatsbahnen einheitlich entsprechend den dienstlichen Bedürfnis.sen 
festzusetzen. Zu diesem Zweck wurde durch einen Erlaß des Verkehrs¬ 
ministers ein sog. Normalisierungsausschuß des Ministeriums eingesetzt, 
der im Lauf des Jahrs 1930 eine ganze Reihe von Dienstzweigen durch¬ 
geprüft hat, ohne indes seine Aufgabe vollständig beenden zu können. 

VII. Betriebs- und Verkelirsleistiiiigeii. 

Trotz gewisser technischer Schwierigkeiten, die sich namentlich 
aus dem unzulänglichen Fahrzeugpark (s. o. III) ergaben, konnten die 
Betriebsleistungen der Polnischen Staatsbahnen mit der fortschreitenden 
Entwicklung des M irtschaftslebens im allgemeinen gleichen Schritt 
halten, wie die nachstehende Zusammenstellung zeigt: 

^ Siche S. 1015. 
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fiie roliiischen Staatsbahnon im Jahr IB-W. 


1Ü0.> 


Befördert wurden; 


im Jahr 

1919 

1920 

1921 

1922 

1923 

1924 

A. Personen; 

1. Reisende .... 

61 «S 

66 785 

(in Tausenden) 

121 605 165 308 

168 996 

177 128 

2. Personenkm . . 

4 255 459 

G 359 592 

7 269 070 

9 362 264 

9 557 645 

G 897 421 

3. Personenkm auf 

1 km Netzlänge . 

642 

463 

473 

587 

676 

413 

B. Gepäck und 
Expreßgut; 

1. Tonnen .... 

114 

167 

2.59 

249 

227 

183 

2. Toimenkm ... 

15 215 

24 422 

34 646 

34 739 

35 894 

22 522 

3. Tonnenkm auf 

1 km Netzlänge . 

2,3 

1,8 

2,2 

2,2 

2,2 

1,4 

C. Eilgut: 

1. Toimen .... 

125 

134 

224 

240 

245 

271 

2. Toimenkm . . . 

16 200 

22 833 

43 500 

40 827 

45 739 

30 432 

3. Tonnenkm aut 

1 km Netzlänge . 

2,4 

1,7 

2,9 

2,5 

2,8 

1,8 

D. Frachtgut: 

1. Tonnen .... 

10 216 

13 322 

25 176 

42 325 

70 459 

59 691 

2. Tonnenkm . . . 

1 951545 

2 647 390 

4 559 999 

9 328 750 

9 555 849 

10233 833 

3. Tonnenkm aut 

1 km Netzlänge . 

295 

790 

290 

584 

577 

660 

ini Jahr 

1925 

1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

A. Personen: 

1. Reisende .... 

102 604 

146 948 

(in Tausenden) 

159 386 175 206 

167 568 

154 126 

2. Personenkm . . 

6 366 218 

5 965 368 

G 435 186 

7 203 029 

7 208 038 

G 848 190 

3. Personenkm aut 
1km Netzlänge . 

378 

351 

375 

411 

410 

387 

B. Gepäck und 
Expreßgut: 

1. Tonnen .... 

156 

174 

260 

364 

302 

277 

2. Tonnenkm . . . 

23 174 

27 418 

32 290 

42 668 

40191 

28 956 

3. Tonnenkm aut 

1 km Netzlänge. 

i 

1,6 

1,9 

2,5 

2,3 

1," 

C. Eilgut: 

1. Tonnen .... 

. 306 

2.59 

354 

529 

582 

670 

2. Tonnenkm . . . 

45000 

49 224 

63 604 

87 178 

107 492 

116 727 

3. Tonnenkm auf 

1 km Netzlänge. 

2,7 

2,9 

3,7 

6,1 

6,2 

6,7 

D. Frachtgut: 

1. Tonnen .... 

68048 

64148 

73 078 

80198 

85 280 

68 844 

2. Tonnenkm . . . 

12 634 444 

16291 392 

19 010 516 

21838 405 

23 400 569 

19728 732 

3. Tonnenkm auf 

1 km Netzlänge . 

1 750 

960 

1120 

1 274 

1357 

j 1137 
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Aus diesen Verkehrszahlen ergibt sich, daß der Personenverkehr 
zunächst bis zum .Jahr 1924 ständig gestiegen ist. Danach trat ein allmäh- 
liclier Rückgang ein. Diese Erscheinung erklärt sich daraus, daß der 
Reiseverkehr nach dem Krieg anfänglich unverhältnismäßig stark vvar, 
namentlich infolge der Rückkehr der Emigranten, wegen zahlreicher 
Reisen zum Zweck des Aufsuchens von Arbeitsgelegenheiten und nicht 
zuletzt wegen der niedrigen Eisenbahntarife, die der fortschreitenden 
Geldentwertung nocli nicht angepaßt waren, ilit der Rückkehr normaler 
Verhältnisse ging auch in Polen der Reiseverkehr allmählich wieder 
auf sein natürliches Maß zurück. Damit verringerte sich die Verkehrs¬ 
dichte von 642 000 Personenkilometern im Jahr 1919 auf 387 000 im Jahr 
1930. Gleichzeitig trat aucli ein Rückgang der mittleren Reiselänge von 
70 km im .Jahr 1919 bis auf 43..s km im Jalir 1930 ein. 

Im Güterverkehr hielt dagegen die aufsteigende Entwicklung im 
allgemeinen bis zum .Jahr 1929. im Eilgutverkehr sogar noch bis in das 
Berichtsjahr hinein an. Diese mit der wirtschaftlichen Entwicklung 
scheinbar in M idersprin h stehende Zunahme des Eilgutverkehrs dürfte 
jedenfalls mit darauf zurückzuführen sein, daß der Einzelhandel gerade 
infolge der IVirtschaftskrisis sich keine größeren Lagerbestände mehr 
halten kann und daher im Bedarfsfall auf den schleunigen Bezug der 
Waren in kleineren Mengen angewiesen ist. Dabei .scheint ein Teil der 
Sendungen, die früher als Expreßgut gegangen sind, atis Fraditerspar- 
nisgründen auf den Eilgtttverkehr abgewandert zu sein. 

Die Verkehrsdichte der Güterbewegung erfuhr eine Steigerung 
von 295 000 Tonnenkilometern im Jahr 1919 bis auf 1137 000 Tonnen¬ 
kilometer je Streckenkilomeier im .Jahr 1930. Diese erhebliche Zu¬ 
nahme der Dichtigkeit des Frachtgutverkehrs ist einmal auf die in der 
Zwischenzeit eingetretene Vermehrung der beförderten Gütermenge, 
sodann aber auch auf das schnelle Wachsen der mittleren Beförderungs¬ 
weite zurückzuführen, die von ISI km im .Jahr 1919 bis auf 285.5 km im 
Jahr 1930 anstieg. Zu erklären ist diese auffällige Erscheinung aus der 
ständig zunehmenden Entwicklung des Seehafenverkehrs zwischen Dan¬ 
zig und Gdingen einerseits und dem schlesischen Industriegebiet anderer¬ 
seits. in dem Massengüter auf große Entfernungen in von .Jahr zu .Jahr 
steigender Menge befördert wurden. 

Ein anschauliches Bild von den tatsächlichen Beförderungsleistun¬ 
gen der polnischen Eisenbahnen im Güterverkehr erhält man. wenn man 
die Dichtigkeit des p(dnischen Güterverkehrs mit den A erhältniszahlen 
anderer europäischer Eisenbahnen vergleicht. Es ergibt sich dann die 
zunächst überraschende Tatsache, daß die Polnischen Rtaatsbahnen trotz 
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ihrer erheblich geringeren Betriebsmitteldichte (vgl. oben IIl) einen 
nahezu gleich dichten Güterverkehr bewältigen konnten ie etwa die 
Deutsche Reichsbahn. "Während nämlich bei der Deutschen Reichsbahn 
auf 1 km Xetzlänge rund 1.37 Millionen Nettotonnenkilometer fielen, 
hatten die Polnischen Staatsbahnen mit 1.35 Millionen tkm im Jahr 1929 
und mit I,i4 Millionen tkm im Jahr 1930 den nächstintensiven Güterver¬ 
kehr Europas aufzuwei.sen. Die tschechoslowakischen Staatsbahnen 
leisteten dagegen nur O.öo Millionen tkm, die österreichischen Bundes¬ 
bahnen 0,74 Millionen tkm je 1 km Netzlänge. Die französischen Eisen¬ 
bahnen endlich hatten nur rund 40 % und die rumänischen Bahnen sogar 
nur 30®/o der "Verkehrsdichte des polnischen Güterverkehrs aufzuweisen. 
Diese auffällige Erscheinung erklärt sich aus der bereits erwähnten, v^er- 
hältnismäßig großen Weite und Stärke der hauptsächlich in Frage kom¬ 
menden Verkehr.sbeziehungen, in denen Massengüter aus Oberschlesien 
bis zu den Seehäfen Danzig und Gdingen in geschlossenen Zügen be¬ 
fördert werden. Die.ser betrieblich außerordentlich günstige Massenver¬ 
kehr auf große Entfernungen ohne Umladung und ohne größere Ver¬ 
schubbewegungen vereinfacht und beschleunigt die Beförderung und 
steigert dadurch die Leistungsfähigkeit der Bahnanlagen und Betriebs¬ 
mittel derart, daß die Polnischen Staatsbahnen trotz ihrer geringeren 
Betriebsmitteldichte einen weit dichteren Güterverkehr bewältigen kön¬ 
nen, als etwa die französischen oder tschechoslowakischen Eisenbahnen 
mit einem gleich großen Fahrzeugpark bedienen könnten. 

VITT. Finanzlage. 

Entsprechend der Zunahme des Güterverkehrs weisen auch die 
Einnahmen der Polnischen Staatsbahnen noch bis zum Jahr 1929 eine 
ständig steigende Tendenz auf. Das gleiche gilt von den Betriebsaus¬ 
gaben, wenn auch nicht ganz in demselben Umfang. Im einzelnen er¬ 
gibt sich die finanzielle Entwicklung aus der nachstehenden Zusammen¬ 
stellung, in der die ordentlichen Einnahmen und Ausgaben aus dem Be¬ 
trieb des normalspurigen Netzes der Polnischen Staatsbahnen einander 

gegenübergestellt sind. 

Vergleicht man die Einnahmen nur mit den Ausgaben des ordent¬ 
lichen Haushalts, so ergibt sich in allen Betriebsjahren ein Überschuß. 
Berücksichtigt man jedoch auch die außerordentlichen Ausgaben 
für Instandsetzungen und Neuanlagen, so erscheint es mindestens zweifel¬ 
haft, ob bei den Polnischen Staatsbahnen von einer Rentabilität im privat¬ 
wirtschaftlichen Sinn die Rede sein kann. 
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A. Einnahmen (in tausend Zloty) 


im Jahr 

1924 

1925 

1926 

1927 

1928 

1929 

Personenverkehr . . 


223 236 

264 939 

268 230 

313 264 

36G 751 

' 357165 

Gepäckverkehr . . . 


1 17 810 

13 626 

14007 

17 628 

20 307 

* 17 795 

Postbeförderung . . . 


6 748 

13113 

11184 

12 003 

1 16 047 

Güterverkehr .... 


476 693 

643 070 

718 864 

894 696 

969 956 

936 950 

Sonstige. 


70 287 

63164 

90 957 

104 761 

110 861 

* 115 411 

Zusammen 

. . . 

788 026 

891 547 

1105 171 

1341 523 

1 479 878 

1443 368 

Betriebseinnahme auf 

1 km 






j 

Netzlänge (in Zloty) 


47 224 

62 920 

65 060 

78 241 

1 85 999 

83186 

B. 

Aus 

gaben (in tausend Zlot] 

0 

im Jahr 

1924 

1925 

1926 

1927 

1 1928 

1929 

Persönliehe Ausgaben 


273 529 

336 483 

339 101 

408468 

' 464 698 

490 676 

Sächliche Ausgaben , 

« . . 

358 029 

455 316 

461338 

671 712 

657 913 

' 618 727 

Wohlfahrtausgaben 

- . . 

21943 

33151 

37 869 

44 889 

68287 

91275 

Sonstige. 

. . . 

44 805 

64 456 

92153 

80 409 

' 103 694 

113 886 

Zusammen 


698 306 

839 405 

930 461 

1 105 478 

1 284 492 

1314 564 

Betriebsausgabe auf 

L km j 





i 


Netzlänge (in Zloty) 

. . . 1 

41 799 

52 506 

54 477 

64147 

74 562 

1 75 632 


Stellt man nämlich die Gesamteinnahmen aus dem Betrieb des voll- 
und schmaLspurigen Netzes der Polni.«chen Staatsbahnen den gesamten 
ordentlichen und außerordentlichen Ausgaben gegenüber, so ergibt sich 
das folgende Bild: 


Tn Tausend Zloty 

1 1926 

1927 

1928 

1929 

p.eo 

Gesamteinnahme . . 
Gesamtausgabe . 

Gev\ innbezw'. Verlust 

1 118 401 

997 944 
-b 120 457 

1 338 737 
1226 546 
-b 132 191 

1 500 425 

1 304 737 
— 4 312 

1 697 499 

1 631 633 
+ 63 SCO 

1 489 479 

1 .501 235 
— 11 756 


Das Jahr 1030 schließt demnach mit einem Fehlbetrag 'on über 
11756 000 Zloty ab, obwohl das Investitionsprogramm im Lauf des Be¬ 
richtsjahrs schon bis aufs äußerste eingeschränkt worden ist. Auch 
für die Folgezeit wird angesichts des durch die Wirtschaftslage beding¬ 
ten Einnahmerückgangs in dieser Beziehung kaum mit einer Besserung 
gerechnet werden dürfen. 

Im Vergleich zum Jahr 1929 haben sich die Betriebseinnahmen um 
1.38 031806 Zloty oder 8,6% und die Betriebsausgaben um 82 373 853 Zloty 
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oder 5,8 % vermindert. Der sich hieraus ergebende Betriebsüberschuß 
in Höhe von 127 353 663 Zloty ist um 55 657 053 Zloty niedriger als im 
vorangegangenen Jahr, was einem Rückgang um 30.4 % entspricht. 

Der Betriebskoeffizient für das Jahr 1030 beträgt für das ganze 
Netz 91,27 % lind zeigt gegenüber dem Vorjahr (88 ,ö 3 %) eine Steigerung 
um 3.1 %. Wenn trotz alledem die Betriebszahl nur wenig ungünstiger 
ist als die der Deutschen Reichsbahn, so liegt dies vor allem an der 
rücksichtslos durchgeführten Dro.sselung aller persönlichen und säch 
liehen Ausgaben. Allerdings wurde durch diese Drosselung der Neubau 
notwendiger Eisenbahnstrecken, der Wiederaufbau der im Krieg zer¬ 
störten Bauwerke und die Erneuerung und Erweiterung veralteter und 
unzulänglicher Anlagen verzögert. Aus demselben Grund konnten auch 
die zur Rationalisierung des Betriebs erforderlichen Maßnahmen nur teil¬ 
weise durchgefülirt werden, was wiederum ungünstig auf die Wirtschaft¬ 
lichkeit der Betriebsführung und damit auf das finanzielle Ergebnis 
zurückvvirkte. 


IX. Tarifpolitik. 

ln schroffem Gegensatz zu der im allgemeinen sehr vorsichtigen 
und nach privatwirtschaftlichen Grundsätzen geleiteten Finanzpolitik 
steht die ganz in den Dienst der Volkswirtschaft gestellte Tarifpolitik 
der polnischen Eisenbahnen. 

ln der ersten Zeit des Bestehens der Polnischen Staatsbahnen war 
eine einheitliche Tarifpolitik zunächst unmöglich. Das Eisenbahnnetz 
der neuen Republik Polen zerfiel in drei völlig verschiedene Abschnitte, 
in denen drei verschiedene Tarifsysteme, verschiedene Verkehrsvor¬ 
schriften, ja sogar verschiedene Währungen galten. Erst am 1. Juni 1920 
wurde der erste einheitliche Gütertarif mit gemeinsamen Verkehrsvor¬ 
schriften für das ganze Staatsgebiet eingeführt. Am 1. Juli desselben 
Jahrs folgte ihm der erste einheitliche Personentarif. Die gemeinsame 
Rechtsgrundlage beider Tarife bildete eine im wesentlichen der deut¬ 
schen Eisenbahnverkehrsordnung nachgebildete Verkehrsordnung. 

Infolge des rasch fortschreitenden Währungsverfalls wurden nach 
mehrfachen Tariferhöhungen, die jedoch mit der Entwertung der pol¬ 
nischen Markwährung nicht Schritt halten konnten, die Tarifsätze auf 
Goldfrank umgestellt und jeweils nach einem amtlich veröffentlichten 
Kurs in die Landeswährung umgerechnet. Mit Einführung der Zloty¬ 
währung am 1. Juni 1924 erfolgte wiederum eine Umstellung der Tarife 
in diese Währung. Gleichzeitig wurde eine Überarbeitung der Güter¬ 
einteilung vorgenommen mit dem Ziel einer feineren Spezialisierung 
unter Vermehrung der Zahl der Tarifklassen und der Ausnahmetarife. 

Nach mehrfachen Tarifänderungen, die mit dem erneuten Abgleiten 
der Zlotywährung zusammenhingen, wurde schließlich im Anfang des 
Jahrs 1927 ein besonderes Tarifreformbüro gebildet und mit der Neu- 
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aufstellurg der Tarife beauftragt. Das Ergebnis der Arbeit dieses Büros 
war der Personen- und Gepäcktarif vom 15. August 1928 und der Güter¬ 
tarif vom 1. Oktober 1929. Die Gütereinteilung dieses Tarifs umfaßte 
19 Abteilungen mit 90 Gruppen und 1864 Positionen. Das Tarifschema 
sah zwei Eilgulklassen für Stückgut und für Wagenladungen, 5 Fracht¬ 
stückgutklassen und 21 Wagenladiingsklassen vor. Die Beförderungs¬ 
preise und Frachtsätze beider Tarife waren außerdem nach Entfernun¬ 
gen gestaffelt. 

Ergänzt und erweitert wurde dieser Xornialtcarif durch eine ganze 
Eeihe von Ausnahmetarifen, die teils zur Unterstützung der polnischen 
Landwirtschaft und Industrie, teils zur Förderung der Aus-, Ein- und 
Durchfuhr eingeführt wurden. 

Im Lauf des Jahrs 1930 wurde besondere Sorgfalt darauf ver¬ 
wendet. dieses Tarifsystem so auszubauen, daß der Durchgangsverkehr 
zwisclien den östlich und westlich angrenzenden Ländern möglichst über 
die Strecken der Polnischen Staat-sbahnen gezogen wird. Diesem Zweck 
entsprach insbesondere die Einführung von Tarifermäßigungen für die 
Durchfuhr von Maschinen und Eisenwaren von Deutschland nach der 
USSP. und für Holz von der Tschechoslowakei nach Deutschland. Dem 
gleichen Zweck und daneben auch der Arbeitsbeschaffung für die pol¬ 
nischen Sägemühlen dienten Tarifbegünstigungen, die für die Einfuhr 
von Kohholz aus der USSE. nach solchen Sägemühlen und für die Aus¬ 
fuhr von Schnittholz nach Frankreich, Belgien, der Schweiz, Dänemark 
und Holland eingeräumt wurden. 

Von sonstigen wichtigeren Tarifmaßnahmen bleiben zu erwähnen: 

1. die Einführung eines neuen allgemeinen Kohlentarifs, der An¬ 
wendung findet, soweit nicht besondere Ausnahmetarife gelten, 

2. die Aufhebung der Ausiiahnietarife für Staubkohle und ihre 
tarifarisclie Gleichstellung mit der Stückkohle aus der Erwägung her¬ 
aus, daß die Industrie die für die Einfülirung der Kohlenstaubfeuerung 
aufgewandten Anlagekosten inzwischen amortisiert hat. 

3. die Aufnahme mehrerer neuer Eaffinerien in die Ausnahme¬ 
tarife für Xaphiha und Xaphthaerzeugnisse. 

4. die Ermäßigung des Tarifs für Wolle und Baumwolle von den 
W'estlichen Grenzpunkten nach dem Zentrum der polnischen Textil¬ 
industrie mit Eücksicht auf den Kraftwagenwettbewerb. 

5. die Ermäßigung des Tarifs für Ton- und Steinguiwaren und 
sonstige keramische Erzeugnisse sowohl im Binnenverkehr wie zur Aus¬ 
fuhr nach dem Ausland. 

6. eine Eeilie von Tarifbegünstigungen für die Ausfuhr von Er¬ 
zeugnissen der Metall- und Hüttenindustrie nach den westlichen und öst¬ 
lichen Grenzpunkten. 

7. Tarifermäßigungen für die Ausfuhr von Bacon, Fleisch und 
ülsaaten. 
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8. die Zulassung der Einlagerung und Eeexpedition für ver¬ 
schiedene Rohstoffe zur Verarbeitung und Ermöglichung einer besseren 
Ausnutzung der Konjunktur durch die beteiligten Handelskreise. 

Mit Rücksicht auf die zahlreichen in der Zwischenzeit eingetretenen 
Änderungen erfolgte schließlich eine Neuausgabe des Gütertarifs, durch 
die die normale Gütereinteilung für gewisse Güter wiederhergestellt 
wurde, die vorübergehend niedriger eingestuft worden waren, um das 
am 1. Oktober 19'29 neu eingeführte Werttarifierungsystem mehr den 
Wünschen der Industrie- und Verbraucherkreise anzupassen. Im Zu¬ 
sammenhang mit der Neuausgabe des Gütertarifs erschien ein neues 
Tarifverzeichnis, ferner ein Inhaltsverzeichnis zum Gütertarif und ein 
Entfernungszeiger nebst einem Verzeichnis der Bahnhöfe der PKP. unter 
Angabe ihrer Abfertigungsbefugnisse. 

Hand in Hand mit diesen Tarifmaßnahmen der Polnischen Staats¬ 
bahnen liefen Bestrebungen, die Kommunalabgaben, die in einzelnen 
Gemeinden von den mit der Eisenbahn eintreffenden Gütern zugunsten 
der Gerne Lndekasse erhoben werden, nach Möglichkeit zu senken. Gleich¬ 
zeitig wurde die Frage des Kraftwagenwettbe%verbs eingehend untersucht, 
und endlich im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse eine Reihe von 
Binnenwasserumschlagstarifen für den Verkehr mit den Binnenhäfen 
des Lands eingeführt. 

Alle diese Maßnahmen haben merklich dazu beigetragen, den Güter¬ 
verkehr der polnischen Eisenbahnen trotz der Wirtschaftskrisis auf 
einer Höhe zu halten, die immerhin noch als normal bezeichnet werden 
kann, und die Aktivität der polnischen Handelsbilanz aufrechtzuerhalten. 

Ungeachtet der im Jahr 1929 durchgeführten Tarifreform sind 
jedoch die Einnahmen der Polnischen Staatsbahnen aus dem Güterver¬ 
kehr. die auf 1 km Netzlänge fallen, geringer als bei den meisten 
anderen Bahnen Europas. Die Ursache dieser auffälligen Erscheinung, 
die nicht einmal durch die oben (s. o. VI) erwähnte ungewöhnliche Dich¬ 
tigkeit des Güterverkehrs ausgeglichen werden konnte, ist in dem außer¬ 
ordentlich niedrigen Stand der polnischen Gütertarife zu suchen, die aus 
volkswirtschaftlichen Gründen für die hauptsächlichsten Au.sfuhr- und 
Massengüter unter den Selbstkosten der Eisenbahn gehalten werden. 
Ob sich diese Tarifpolitik auch künftig trotz der anhaltenden wirtschaft¬ 
lichen Depression noch auf die Dauer wird aufrecht erhalten lassen, muß 
angesichts der inzwischen eingetretenen empfindlichen Schrumpfung 
des Verkehrsumfangs zweifelhaft ercheinen. Der immer fühlbarere 
Rückgang der Einnahmen wird letzten Endes auch die Polnischen Staats¬ 
bahnen zw'ingen, in ihrer Tarifpolitik neben den allgemeinen wirt¬ 
schaftlichen Gesichtspunkten mehr als bisher auch auf die eigene Finanz¬ 
lage Rücksicht zu nehmen. 
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Zusammenstellung 

der wichtigsten Ergebnisse aus der Statistik der Polnischen Staatsbahnen 
für die Geschäftsjahre 1926—1930. 


Bezeichnung 

1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

I. Allgemeines. 
Staatsgebiet in qkm. 






388 279 

388 390 

388 390 

388 390 

388 390 

Bevölkerungszahl (in Tausend 






Köpfen). 

29 249 

29 589 

30 213 

30 408 

30 737 

II. Bahnanlagen. 






Betriebslänge der PKP in km: 
a) am 31. Dezember .... 

17 118 

17 317 

17 257 

17 302 

17 539 

b) im Jahresdurchschnitt. . . 

16 987 

17146 

17 208 

17 239 

17 351 

c) auf 100 qkm Fläche. . . . 

4,4 

4,3 

4,4 

4,4 

4,51 

d) auf 10000 Einwohner . . 

5,8 

5.8 

5,7 

5,7 

5,71 

III. Fahrzeugpark. 

1. Lokomotiven. 

5168 

5168 

5184 

5 256 

5 304 

2. Personen- und Gepäckwagen . 

10035 

9 992 

10060 

10280 

11 998 

3. Güterwagen. 

134 265 

137 620 

141 862 

144 603 

147 038 

IV. Personal. 

a) Gesamtbestand (Köpfe) . . 

191 942 

198 448 

213 778 

207 172 

200169 

b) auf 1 Betriebskm .... 

11,3 

11.6 

12,4 

12,1 

11.5 

c) auf 1000 Zugkm. 

1,9 

1,8 

1,8 

1.7 

1,7 

d) auf 100 000 Wagenachskm . 

3,3 

2,9 

2,85 

2.7 

2,9 


V. Betriebsleistungen (in Tausend km) 

a) Personenverkehr: 

1. Lok.-Nntzkm. 

2. Zugkra. 

3. W’agenachskm. 

4. Personenkm. 

5. Nettotonnenkra (Gepäck u 

Expreßgut). 

b) Güterverkehr: 

1. Lok.-Nutzkm. 

2. Zugkm. 

3. Wagenachskin. 

4. Xettotonnenkin. 

c) Gesamtverkehr; , 

1. Lokkm (insgesamt) .... 133 989 147 227 157 150 163 769 I 4 ß 433 


2. Lok.-Nutzkm. 102 815 113 016 121212 126 536 llß 619 

3. Zugkm. 101172 111162 119 320 124 267 Hö 066 

4. Wagenachskm. 5 782 113 6 812 656 7 482 329 7 736 793 6 803 086 


65 076 

67 077 

60 479 

63 577 

54 768 

56 74G 

60 041 

62 884 

1459 266 

1600 927 

1715 009 

1 786 137 

5 965 368 

6 306 795 

7 076 575 

1 7 073 440 

27 417 

32 290 

42 668 

. 40191 

47 740 

55 940 

GO 794 

6-2 959 

46 414 

54 415 1 

1 59 279 

61383 

4 359 354 

5 266 090 

5 841 627 

6 040 974 

16 340 615 

19205 980 

21925 583 

23508061 


64 999 
G4 443 
1 781150 
6 716 603 

28956 


61 620 
60 613 
6100 744 
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Bezeichnung 

1 1926 

1927 

1928 

1929 

1930 

VI. Verkehrsleistungen (in Tansenden). 



a) Personenverkehr: 


1 


1 


1. Fahrkarten. 

146 948 

1 169 386 

175 206 

167 568 

154 126 

2. Personenkni. 

6 965 368 

6 436 186 

7 203029 

7 205038 

6 848 190 

3. Personenkm auf 1 km Netz- 






länge . 

b) Gepäck und Expreßgutverkehr: 

351 

375 

411 

410 

387 

1. in 1000 t. 

174 

260 

364 

1 302 

277 

2. Toimenkm. 

3. Tonnenkm auf 1 km Netz* 

27 418 

32 290 

42 668 

■ 40191 

1 

28 956 

länge. 

1,6 

1.9 

2,5 

2,3 

1,7 

c) Eilgutverkehr: 






1. in 1000 t . 

259 

354 

629 

582 

670 

2. Tonnenkm. 

49 224 

63 604 

87178 

107 492 

116 727 

3. Tonnenkm auf 1 km Netz- 






länge . 

d) Frachtgutverkehr: 

2,9 

3,7 

6,1 

6,2 

6,7 

1. in 10001 . 

64184 

73 078 

80198 

85 280 

68 844 

2. Tonnenkm. 

16 291 392 

19010 616 

21 838 406 

23 400 669 

19 728 732 

3. Tonnenkm auf 1 km Netz- 






länge . 

VII. F 

960 

inanzen ( 

1120 

in Tausend 

1274 

Zloty). 

1357 

1137 

1. Einnahmen: 






a) Personenverkehr . . 

268 230 

313 256 

366 741 

388 156 

357 165 

bl Gepäckverkehr . 

14 007 

17 629 

20 307 

20 599 

17 795 

c) Güterverkehr. 

718 864 

894 696 

969 966 

1034 619 

936 950 

d) Postbeförderung. 

13113 

11184 

12 003 

13 095 

16 047 

el Sonstise. 

90 967 

104 760 

110 801 

121188 

116 411 

Gesamteinnahine . . . 

1105 171 

1 341 623 

1 479 878 

1 677 657 

1 443 564 

2. Betriebsanscaben .... 

926 406 

1099 870 

1 283 071 

1 392 448 

1312 296 

3. Betriebsüberschuß . . . 

179 764 

241653 

196 807 

186 209 

131073 

4. Betriebszahl. 

A. Bruttoeinnahme (in Zloty). 

83 

82 

87 

88 

91 

a) je km Netzlänge. 

65 060 

78 241 

85 999 

91 517 

83186 

b) je Zugkilometer. 

10,92 

12,07 

12,40 

12,70 

12,55 

c) je Achskilometer. 

B. Betriebsausgeben: 

0,191 

0,197 

0,198 

0,204 

0,21 

a) je km Netzlänge. 

54 477 

64147 

74 562 

80 773 

75 632 

b) je Zugkilometer. 

9,14 

9 , S 9 

10,75 

11,20 

11,41 

c) je Achskilometer. 

0,138 

0,144 

0,150 

0,159 

0,19 

C. Betriebsüberschuß: 




a) je km Netzlänge. 

10 583 

14 094 

12 631 

10 744 

7 554 

b) je Zugkilometer . . 

1,78 

2,18 

1,64 

1,49 

1,14 

c) je Achskilometer 

0,053 

0,053 

0,048 

0,045 

0,02 


























































Die Schweizerischen Bundesbahnen 

im Jahr 1931*. 


A. Allgemeines. 

l'nter dem Einfluß der Weltwirt.scliaft.skrise hat sich auch die Lage 
der schweizerischen Volkswirtschaft im Lauf des Jahrs 1931 von Monat 
zu Monat verschlechtert. Im Zusammenhang damit sind auch die Trans- 
porteinnahinen der Eisenbahnen ständig gesunken. 

Im Personenverkehr hat die seit 19'22 andauernde Aufwärts¬ 
entwicklung ini Bericht.sjahr einen empfindlichen Rückschlag erfahren. 
Die Ge.samtzahl der Reisenden fiel gegenüber dem Vorjahr von 127.0 Mil¬ 
lionen auf 124,3 Millionen, was einen Ausfall von 3,c Millionen ergibt. 
Durch diese Verkehrsabnahine verminderten sich die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr von l.ö9,i auf l.'rO.T Millionen Franken, so¬ 
mit um 8.4 Millionen Franken oder 5,3 %. 

Im Güterverkehr hat sich die rückläufige Bewegung, die schon 
im Jtihr 19.30 begonnen hat, fortgesetzt. Die im Gesamtgüterverkehr (Ge¬ 
päck-, Tier-, Post- u. Güterverkehr) beförderten Mengen sind gegenüber 
dem Vorjahr um rd. 760 000 Tonnen oder um 4,i % zurückgegaiigen. Der 
rückgängigen Güterbeförderung entsprechend sind auch die Einnah¬ 
men aus dem Güterverkehr hinter den vorjährigen Ergebnissen 
zurückgeblieben. Die Einnahmen aus dem Gesamtgüterverkehr vermin¬ 
derten sich von 232.(i auf 222,7 Millionen, das sind 9,3 Millionen Franken 
oder 4 %. 

Als Folge des Rückgangs im Personen- und Güterverkehr haben 
sich die Transporteinnahmen von 391,2 auf 373,5 Millionen Fran¬ 
ken, somit um 17,7 Millionen Franken oder 4,5%, vermindert. 

Die gesamten Betriebseinnahmen stehen mit 389,5 Millionen 
Franken um 15,9 Millionen Franken oder 3,9% hinter den Ergebnissen 
des Jahres 1930 zurück. Die Betriebsausgaben erreichten den Be- 

1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 1043 fl. D*e Angaben sind ent¬ 
nommen aus dem Geschäftsbericht der Schweizerischen Bundesbahnen für das 
Jahr 1931. 
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trag von 283,3 Milionen Franken und blieben um 8,i Millionen Franken 
oder 2.8 % unter dem Ausgabenstand des Jahrs 1930. DerUberschuß 
der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgatren be¬ 
trug 106,2 Millionen, d. h. 7,8 Millionen Franken weniger als im Jahr 1930. 
Nach Vornahme der gesetzlich vorgeschriebenen Tilgungen und Ab¬ 
schreibungen betrug der Fehlbetrag der Gewinn- und Ver¬ 
lustrechnung rd. 10 Millionen Franken. 


B. Statistische Angaben. 
1. Längen. 




Baulänsre i 

Betriebslsnge 



1930 

1931 

1930 

1931 

I. Eigenes Netz: 

a) Normalspur. 

b) Schmalspur (Brünig) 

. km j 

• *t 

2 809,694 
72,282 

2 803,680 
72,282 1 

2 863,781 
73,852 

2 848,951 
73,852 

Zus. I. Eigenes Netz . . 

. km 

2 881,976 

2 876,962 

2 927,633 

2 922,803 

II. Gepachtete Linien . . . 
III. Betriebene Linien . . . 

• »» 

• 

13,235 

95,779 

13,285 

96,779 

13,766 

98,711 

13,766 

98,710 

Zus. . . 

. km 

2 990,990 

2 984,976 

3 040,110 

3 035,280 



An zweigleisigen Strecken 
waren vorhanden 

Elektrisch wurden 
betrieben 

I. Eigenes Netz: 

a) Normalspur . 

b) Schmalspur . 


1930 

1931 

1930 

1931 

• it 

1 002,516 

1 061,573 

1 672,318 

1 749,245 

Zus. I. Eigenes Netz . . 

. km 

1002,516 

1 061,573 

1 672,318 

1 749,245 

II. Gepachtete Linien . . . 
III. Betriebene Linien . . . 

• n 

■ »1 

_ 

19,068 

19,068 

32,047 

32,047 

Zus. . . 

. km 

1 021,584 

1 070,641 

1 704,365 

1 781,292 


2. Finanzielle Ergebnisse. 


Betriebseinnahmen: 

I. aus dem Personenverkehr . 

11 Gepäckverkehr. 

111. Tierverkehr. 

IV. „ Güterverkehr!. 

• It 

1930 

1931 

169120 836 

12 412 727 

6 321 989 

213 321 760 

160 722 568 
11369179 
6171220 
205197 788 

Summe der Transporteinnahmen . 

. Fr. 

391177 312 

373 460 755 

V. Verschiedene Einnahmen. 


14 220966 

15999149 

Summe der Betriebseinnahmen . 

. Fr. 

405 398 268 

389 449 904 


' Einsebl. Militär- und Posttransporte sowie taxierte Dienstsendungen. 
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Von den Betriebseinnahmen kommen; 

auf 1 Betriebskilometer. 


1930 

1931 

Fr. 

142 946 

132 376 

„ 1 Zagkilometer. 

t« 

10,50 

9,73 

„ 1 Wagenachskilometer. 

Cts. 

28,9 

27,6 

Von den Transporteinnahmen kommen 

: 



auf 1 Bahnkilometer. 

Fr. 

132963 

126 938 

„ 1 Wagenachskilometer. 

Cts. 

26,87 

26,44 



' Personenverkehr 

Die Transporteinnahmen betrugen für 


1930 

1931 

1 Bahnkilometer. 

Fr. 

54 086 

51231 

1 Person. 

«9 

1,84 

1.21 

1 Personenkilometer. 

Cts. 

5,25 

5,13 



Güterverkehr 



(ausschließlich Gepäck u. Tiere) 



1930 

1931 

1 Bahnkilometer.. . 

Fr. 

72 509 

69 748 

1 Lastwagen-Achskilometer ^. 

Cts. 

25,42 

25,69 

1 Tonnenkilometer. 

9f 

10,43 

10,89 

1 Tonne . 

Fr. 

11,70 

11,74 

Im Personenverkehr kamen (in Prozenten 



der Gesamteinnahmen): 




auf die I. Klasse... 

% 

3,58 

2,77 

.. ..II- .. . 


18,78 

17,54 

.- .. III. .. 

1» 

77,64 

79,69 

Die Betriebsauseaben betrueren für: 

1930 

1931 

I. allgemeine Verwaltung. 

Fr. 

8 038 091 

7 733 414 

11. Unterhaltung und Bewachung der Bahn . . . 

19 

60 695 797 

50 586 693 

III. Stationsdienst und Zugbegleitung. 


102 636 214 

101130 288 

IV. Fahr- und Werkstättendienst. 

99 

97 410 000 

93 800298 

V. verschiedene Ausgaben. 

19 

32 638 948 

30 031 378 

Summe der Betriebsausgaben . . . 

Fr. 

291 419 960 

283 282 101 

\on den Betriebsausgaben kommen; 


1930 

1931 

auf 1 Betriebskilometer. 

Fr. 

99 095 

96 289 

., 1 Zugkilometer . . . 


7,28 

7,08 

.. 1 Wagenachskilometer . 

Cts. 

20,0 

20,1 


* Gepäck und Tiere inbegriffen. 
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Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 


ergab: 


überhaupt . 

für 1 Betriebskilometer. 

„ 1 Zugkilometer. 

„ 1 Achskilometer. 

Verhältnis von (Betriebszahl)i 

Einnahme 



1 1930 

1931 

Fr. 

113 978318 

106 167 803 


43 891 

36 087 


3,22 

2,65 

Cts. 

8,9 

7,5 


69,30 

72,71 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Es waren im Bestand: 

r 

...| 

1930 1 

1931 

A. Normalspuriges Material. 
Dampflokomotiven. 

Anz. 

554 

645 

Elektrische Lokomotiven. 


392 

4^1 

Traktoren . .. . 


71 

86 

Zus. Lokomotiven und Traktoren . . . 

Anz. 

1017 

1072 

Personenwagen* .. 


3 475 

3600 

mit Achsen ... 

„ 1 

10692 

10870 

„ Sitzplätzen. 

Plätze 1 

201 362 

204 687 

Durchschnitt für 1 Achse. 

»» 

18,8 

18,8 

Bahneigene Gepäck- u. Güterwagen®. 

Anz. 

17 512 

17 493 

mit Achsen.... 


35 461 

35 421 

„ einem Ladegewicht von. 

t 

241115 

243 954 

Privatwagen .. 

Anz. 

1933 

1891 

mit Achsen. ........ 


3 916 

3 833 

„ einem Ladegewicht von. 

t 

28 176 

27 576 

Gesamtzahl der normalspurigen Gepäck- u. Güter- 




wagen. 

Anz. 

1 19 445 

19384 

mit Achsen. 

41 

I 39 366 

39 254 

„ einem Ladegewicht von. 

t 

269 290 

271530 

Durchschnittlich für 1 Achse. 


6,8 

6,9 

Dienstwagen . 

Anz. 

1652 

1 763 

mit Achsen. 

«4 

' 3 445 

3 697 

B. Schmalspuriges Material 




Dampflokomotiven. 

Anz. 

31 

31 

Traktoren. 

14 

1 

2 

Personenwagen. 

41 

120 

124 

mit Achsen. 

41 

402 

418 

„ Sitzplätzen. 

Plätze 

4 946 

6 186 

Durchschnittlich für 1 Achse. 

44 

12,3 

II 

12,4 


* Unter Berücksichtigung der Ausgaben zu Lasten der Spezialfonds. 

• Einschi. Motorpersonenwagen. 

‘ Einschi. Motorgepäckwagen. 
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mit Achsen. 

„ einem Ladegewicht von 
Durchschnittlich für 1 Achse 



mit Achsen. 

Dienstwagen. 

mit Achsen. 

Von eigenen Lokomotiven und Triebwagen wurden auf eigenen, 
gepachteten, betriebenen und fremden Linien geleistet: 


Lokomotivkilometer.. 

Durchschnittlich für 1 Lokomotive . 


Zugkilometer^. 

Personenwagenachskilometer. 

Lastwagenkilometer . 

Zus. Wagenachskilometer . . . 

4. Verkehr. 

a) Personenverkehr. 

Anzahl der beförderten Reisenden. 

davon in 1. Klasse.% 

,, ,, II. ,, ............. ,, 

.. III. 

Anzahl der geleisteten Personenkilometer. 

Anzahl der Personenkilometer auf 

1 Bahnkilometer. 

1 Personenwagenachskilometer. . 

Anzahl der Reisenden auf 1 Bahnkilometer. 

Jeder Reisende durchfuhr durchschnittlich .... km 
davon in I. Klasse. 

.. .. II. . 

,. ,, III. ,, ............. ,, 

Mittlere Ausnutzung der Sitzplätze.% 

* ohne Dienstzüge. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


1930 

1931 

60 589 752 

60 117 203 

49549 

47 735 

teln wurden 

auf eigenen. 

1930 

1931 

40 615 721 

40 579 826 

— 

551308052 

— 

880 356 844 

1474 767 983 

1431 664 896 

127 911307 

124 272 660 

0,24 

0,17 

4,84 

4,65 

94,92 

95,18 

3 029 353 610 

2 938 314 461 

1029 692 

998 747 

6,58 

5,39 

43 478 

42 241 

23,68 

23,64 

126,66 

129,98 

64,41 

62,91 

21,86 

22,02 

29,78 

j 28,75 


66 
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1930 

1931 

b) Güterverkehr. 


1 


Gesamtgewicht aller beförderten Güter (einschließlich 




Gepäck und Tiere) . 

t 

18 546 500 

17 792 999 

davon Gepäck . 


143 717 

137 885 

„ Güter aller Art. 

tf 

18 225 647 

17 486 011 

„ Tiere . Stück 

1093 982 

1 033 347 

mit einem Gewicht von . 

t 

177106 

170103 

Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer überhaupt 

tkm 

2 066 439 644 

1 904 619 072 

auf 1 Bahnkilometer. 


702 393 

647 355 

Jede Tonne Gut durchfuhr durchschnittlich . . . 

km 

112,* 

107,75 

Anzahl der Tonnen: 




auf 100 t Ladegewicht . 


33,82 

32,82 

„ 1 Bahnkilometer . 


6195 

5 943 

Anzahl der Tonnenkilometer: 




auf 1 Lastwagenachskm (einschließlich Gepäck 

und 



Tiere) . 


2,26 

2,20 

„ 1 Bahnkilometer. 


694 983 

640 410 

Von den beförderten Gütern kommen: 




auf Eilstückgut. 


120368 

113 301 

„ Stückgut . 


1129 993 

1 078 881 

„ Wagenladungen (Allgemeine Klassen- und Spe- 



zialtarife). 


3 115 185 

3 052 793 

„ Ausnahmetarife . 


13 449 088 

1 12 764139 

„ Militär- und Posttran^orte und taxierte Dienst- 



Sendungen. 


411 013 

1 475 897 

Zus. wie oben . 

. t 

18 225 647 

17 485 011 


6. Unfälle. 


Es betrug: 



die Zahl der Entgleisungen. 

36 

36 

„ „ „ Zusammenstöße. 

27 

31 


377 

339 

Überhaupt . . . 

440 

406 
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Es wurden 

1930 

1931 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

Reisende. 

6 

17 

6 

16 

Bahnbedienstete. 

29 

275 

20 

250 

sonstige Personen. 

28 

37 

22 

32 

Zusammen . . . 

: 63 

329 

48 

298 

Reisende 





auf 1 000 000 Reisende.. 

0,05 

0,15 

0,05 

0,13 

„ 1 000 000 Personenkm . 

0,0020 

0,0056 

O,0020 

0,0055 

„ 1 000 000 Personenwagenachskm. 

0,01 

0,03 

0,01 

0,03 

Bahnbedienstete: 





auf 1 000 000 Zugkm. 

0,71 

6,76 

0,49 

6,15 

„ 1 000 000 Lokomotivkm. 

0,57 

5,45 

0,40 

6,00 

„ 1 000 000 Wagenachskm. 

„ 100 im eigentlichen Betriebsdienst stehende 

0,02 

0,19 

0,01 

0,18 

Beamte und Angestellte. 

0,11 

1,00 

0,07 

0,92 


6. Personalbestand. 



1930 

1931 

Anzahl der auf dem eigenen Netz und den für Rechnung 



Dritter betriebenen Linien beschäftigten Personen . . 

' 34 305 

34 006 

im Jahresdurchschnitt 



davon; 



Beamte. 

27 480 

27 104 

Angestellte. 

1022 

1070 

Arbeiter. 

6 283 

6 261 

Lehrlinge. 

520 

671 


NHschke. 


66* 

















































Die Königlich Ungarischen Staatsbahnen 

im Betriebsjahr 1930/31 \ 

Von 

Eisenbahnoberinspektor Dr. Bela Koniäk- 


Unter dem Einfluß der Wirtschaftskrise sind die Betriebseinnahmen 
der Königl. Ung. Staatsbahnen im Geschäftsjahr 1930/31 weiter gesunken. 
Da die im Vorjahr schon stark eingeschränkten Ausgaben in keinem 
größerem Maß vermindert werden konnten, hat das Betriebsjahr mit 
einem Fehlbetrag von 29 K Mill, Pengö geendet. 

Sämtliche Leistungen zeigen gegenüber dem Vorjahr einen Rück¬ 


gang: 


der Zugkilometer. 

, . fiel 

um 4.03 

®/o 

„ Lokomotivkilometer . . 


„ 5,54 

®/o 

„ Bruttotonnenkilometer . . 


,, 10,05 

®/o 

., Wagenachskilometer . . 


„ 11.50 

®/o 

„ Nettotonnenkilometer 


,. 14,43 

®/o 

beförderten Reisenden 


.. 12,87 

®/o 

,. Personenkilometer 


„ 13,08 

®/o 

., beförderten Tonnen . 


„ 15,23 

®/o 

„ Gütertonnenkilometer . . 


„ 15,20 

Vb. 


Die Einnahmen zeigen einen Rückgang von 13,sj%, die Ausgaben 
fielen um 3,20 %, dementsprechend stieg die Betriebszahl auf 111,85 gegen 


99,58 im Vorjahr. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr . fielen um 9,45 ®/o 

„ .. Güterverkehr . . .. ., 16,05 “/o 

verscliiedenen Einnahmen. „ „ 13,47 */• 

persönlichen Ausgaben ..... „ ,. 4,47 ®/o 

sachlichen Ausgaben.15,19 ®/o 

Betriebs- und Erhaltungsausgaben . „ „ 7,.74®/o 

Erneuerungs-(Umgestaltungs-)Au.sgahen „ ., 24,40 ®/o 

verschiedenen Ausgaben.stiegen „ 2,18®/o 

Der Schuldendienst. . wuchs 6,48 ®V 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 1241. 
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Das Anlagekapital war nach der vorläufigen Feststellung am 
30. Juni 1931: 


Bauten. 447 997 480,O7 Pengö 

Erganzungsarbeiten. 613 837 877,53 „ 

Fahrbetriebsmittel. .... 572117671.44 „ 

Inventarien. 34 323 280,03 „ 

Interkalarzinsen. 21816 321,00 „ 

Aktien . 9 584 226,io „ 

Investitionen aus den Beiträgen der Lokalbahnen 7 8-35 890.00 ., 


Tatsächliches Anlagekapital zusammen .... 1 707 512 747,16 Pengö 

Hierzu: Emissionskosten. 1.55 532 453,00 „ 

Nominelles Anlagekapital . 1 863 045 200,16 Pengö 

Gegenüber dem vorjährigen. 1 832 911085,41 „ 


Die Materialvorräte stellen einen Wert von 57 903 670,40 Pengö ge¬ 
genüber dem vorjährigen 61198182.9c Pengö dar. 


Der Stand der Fahrbetriebsmittel war am Ende des Wirtschaftsjahrs 


19-30/31 folgender: 

Lokomotiven . 

(davon elektrische 4) 

T riebwagen.. 

(davon mit Dampf 4, mit Motalko 68, mit öl 3, elektrische 11) 

8chienenautobus. 

Personenwagen ... 

Triebbeiwagen. 

Gepäckwagen.. 

Postwagen... 

{ gedeckte . . 14 3071 

offene .... 23250/. 


1896 

86 

3 

3183 
104 
1116 
92 

37 557 


Der Jahresbericht der Königl.-Ung. Staatsbahnen für das Betriebs- 
jalir 1930/.31 enthält folgende statistische Daten: 


1. Längen. 

Baulänge am Jahresschluß: 

a) Eigentumslinien der Kgl. Ungarischen Staats- 

bahnen ..km 

b) in Betrieb genommene Anschlußbahnen . . . „ 

c) auf Rechnung der Kgl. Ungarischen Staats¬ 
bahnen betriebene Lokalbahnen.. 

d) gegen prozentuale Teilung der Eiimahmen ver¬ 
waltete Lokalbahnen.. 



Zusammen . , . km 
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Betriebslänge am Jahresschluß: 

a) Eigentumslinien der Kgl. Ungarischen Staats- 

bsihnen . .. 

davon; 

für den Personenverkehr.. 

„ „ Güterverkehr. . 

b) in Betrieb genommene Anschlußbahnen . . . „ 

davon: 

für den Personenverkehr. 

„ „ Güterverkehr. 

c) auf Rechnung der Kgl. Ungarischen Staats¬ 
bahnen betriebene Lokalbahnen.. 

davon: 

für den Personenverkehr.. 

„ „ Güterverkehr.. 

d) gegen prozentuale Teilung der Einnahmen ver¬ 
waltete Lokalbalmeu.. 

davon; 

für den Personenverkehr.. 

„ „ Güterverkehr ... 

Zusammen . . . km 

davon: 

für den Personenverkehr.. 

„ „ Güterverkehr.. 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt: 

a) Eigentumslinien der Kgl. Ungarischen Staats¬ 
bahnen .km 

davon für den Personenverkehr.. 

„ „ „ Güterverkehr.. 

b) in Betrieb genommene Anschlußbahnen. 

davon für den Personenverkehr.. 

„ „ „ Güterverkehr.. 

c) auf Rechnung der Kgl. Ungarischen Staats¬ 
bahnen betriebene Lokalbahnen . 

davon für den Personenverkehr . 

„ „ Güterverkehr. 

d) gegen prozentuale Teilung der Einnahmen ver¬ 
waltete Lokalbahnen .. „ 

davon für den Personenverkehr.. 

..Güterverkehr. 

Zusammen . . . km 

davon für den Personenverkehr ..... ., 

II ,1 „ Güterverkehr. 


1 

1930/31 , 

It 

1929/30 

3210 946 

3 206 253 

3 130143 

3 125 451 

3210 945 

3 206 253 

36 707 

36 707 

36 707 

36 707 

36 707 

36 707 

687 793 

687 793 

678 599 

678 599 

687 793 

687 793 

II 

3 440 246 

3 450 829 

3 429154 

3 439 737 

3 440 246 

1 

3 450 829 

j 7 275 691 

7 281682 

1 7 174 603 

7 180 494 

1 7 275 691 

7 281 582 

1 

I 3 210 945 

3 206 650 

1 3130143 

3 125 848 

3 210 945 

3 206 650 

* 36 707 

36 819 

36 707 

36 707 

36 707 

36 819 

! 687 793 

587 793 

i 678 599 

678 599 

687 793 

587 793 

jl 

, 3 444 050 

1 

1 3 451306 

1 3 432 958 

! 3 439 737 

l| 3 444 050 

1 3 451 306 

|| 7 279 495 

; 7 282 568 

7 178 407 

7 180 891 

j 7 279 495 

7 282 5C8 
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II. Ijeistungen der Züge. 

1930/31 

1929/30 





mittel auf eigener und fremder Bahn. 

1. Auf den Eigentumslinien der Kgl. Ungarischen Staats¬ 
bahnen und auf ihre Rechnung betriebenen Bahnen: 



Zugkilometer: 




bei Schnell- und Expreßzügen . 


4 301055 

4 183 629 

Personenzügen. 


11 Ofifi 053 

11 708 422 

„ Sonderzügen. 


29 326 

41203 

„ Motorzügen. 


1 171 708 

1193 246 

„ Motorersatzzügen . 


1 731 876 

1 270 967 

gemischten Zügen. 


1 435 115 

1637 912 

„ Güterzügen mit Personenbeförderung . . „ 

718 172 

863 764 

„ Güterzügen. 


7 663 640 

8 674 947 

„ Regiezügen. 


339 099 

421 048 

Zusammen . . . Zugkm 

28 356 042 

29 885 037 

Bruttotoimenkilometer in Tausend: 




bei Schnell- und ExpreßzGgen . 

1000 Bruttotkm 

1310327 

1 283 823 

„ Personenzügen. 


2 841 903 

3046115 

Sonderzügen ......... 


8 860 

14 864 

.. Motorzügen. 


66 867 

64174 

.. Motorersatzzüsen. 


176 894 

120 862 

„ gemischten Zügen. 


207 082 

230 292 

„ Güterzügen mit Personen- 




beförderung. 


190 36i 

256 810 

„ Güterzügen. 


4 721 308 

6 646 466 

„ Regiezügen. 


67 657 

99 317 

Zusammen . . 

1000 Bruttotkm 

9 580 140 

10 761 722 

Wagenachskilometer in Hundert: 




bei Schnell- und Expreßzügen 

100 Wagenachskm 

1 283 098 

1 271 810 

„ Personenzügen. 


2 780 986 

3 013 624 

„ Sonderzügen. 

tt 

8 744 

13 703 

„ Motorzügen. 

yi 

68 923 

67 464 

„ Motorersatzzügen. 

«y 

202 842 

142 011 

„ gemischten Zügen. 

f * 

236 622 

267 925 

„ Güterzügen m. Personenbefördg. „ 

226 652 

304 303 

,. Güterzügen. 

»y 

6 970 140 

7132 230 

„ Regiezügen. 

yy 

100289 

138 415 

Zusammen . . . 

100 Wagenachskm 

10 868 295 

12 351 385 

Davon fallen auf: 




Personenwagen. 


3 324 876 

3610604 

Speise- und Schlafwagen . . 


255 948 

234 848 

Gepäckwagen. 


718 907 

757 960 

Postwagen .... 


240 622 

289 885 

leere Güterwagen. 


2 223 089 

2 696 249 

beladene Güterwagen . . 


4 094 963 

4 962 939 
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Nutzlast bei sämüicben Zügen: 

Personengewicht. 

Gepäck- und Expreßgutgewicht . . 

Eilgutgewicht. 

Frachtgutgewicht. 

Frachtpflichtiges Dienstgütergewicht 
Frachtfreies » 


. tkm 


Zusammen 


tkm 


2. Auf den von den Kgl. Ungarischen Staatsbahnen be¬ 
triebenen Lokalbahnen, die gegen prozentuale Teilung 
der Einnahmen verwaltet werden: 

Zugkilometer: 

bei Schnell- und Expreßzügen.Zugkm 

„ Personenzügen.. 

„ Sonderzfigen. 

„ Motorzügen. 

„ Motorersatzzügen. 

„ gemischten Zügen. 

„ Güterzügen mit Personenbeförderung . . 

„ Güterzügen. 

„ Regiezügen. 

Zusammen . . . Zugkm 

Bruttotonnenkilometer in Tausend: 
bei Schnell- und Expreßzügen . . 1000 Bruttotkm 

„ Personenzügen. 

„ Sonderzügen. 

., Motorzügen. 

„ Motorersatzzügen. 

,, gemischten Zügen. 

„ Güterzügen mit Personenbefördg. 

„ Güterzügen. 

„ Regiezügen. 


Zusammen . 


1000 Bruttotkm 


Wagenachskilometer in Hundert: 
bei Schnell- und Expreßzügen . .100 Wagenachskm 

„ Personenzügen. 

„ Sonderzügen. 

„ Motorzügen. 

„ Motorersatzzügen. 

„ gemischten Zügen. 

„ Güterzügen m. Personenbefördg. 

Güterzügen. 

„ Regiezügen. 


Zusammen 


100 Wagenachskm 


1930/31 

1929/30 

148 992 132 

171193 049 

2 862 602 

3 100 343 

35 867 025 

40 139 400 

2 005 617 417 

2 372 469 725 

— 

6 426183 

331 901 247 

367 246 074 

2 526 240 423 

2 969 564 774 

j 17 012 

20 294 

1 928 450 

2 218 942 

1693 

2 242 

j 2 432 365 

2 274 146 

2 668 209 

2 163 762 

1 2 427 538 

2 977 750 

729 498 

784 401 

1471 867 

1542 235 

1! 74 396 

70 667 

1 11640 928 

ii 

12 054 439 

II 1416 

1872 

|i 264 885 

300 719 

1 210 

1 492 

i 80 081 

78174 

i’ 224 384 

! 186 468 

1 291456 

371204 

107 049 

122 708 

387 984 

420 687 

i 16 274 

j 14 922 

11 1373 738 

1 1497 246 

r 

1610 

2 092 

, 316861 

365 147 

. 234 

539 

! 84 966 

84 366 

1 270 688 

226 407 

[i 367 849 

476 766 

144 316 

162 840 

1 530 933 

566 484 

|i 22131 

21624 

, 1739478 

1 1 904 155 
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davon fallen auf: 


1930/31 

1929/30 




Personenwagen.100 Achskm 

726 763 

785 085 

Speise- und Schlafwagen. 


694 

684 

Gepäckwagen. 


194 822 

206 326 

Postwagen . 


61220 

66 776 

leere Güterwagen. 

•* 

295 293 

319686 

beladene Güterwagen. 

yt 

460 696 

625 599 

Nutzlast bei sämtlichen Zügen: 




Personengewicht. 


29 058 835 

35 080805 

Gepäckgewicht . 


267 233 

289 462 

Eilgutgewicht. 


2 647602 

2 927 437 

Frachtgutgewicht . 


204377 078 

233 072 393 

Frachtpflichtiges Dienstgütergewicht . 


16 789 017 

17 242 658 

Frachtfreies „ 


15 405 995 

16 746 780 

Zusammen 

. . . tkm 

268 535 660 

305 369 626 

3. Auf den sämtlichen Linien: 

Zugkilometer: 




bei Schnell- und Exprefizügen. 


4 318 067 

4 203 823 

„ Personenzügen. 


12 994 603 

13 927 364 

„ Sonderzügen. 


30918 

43445 

Motorzügen. 


3 604 073 

3 467 391 

„ Motorersatzzügen. 


4 290 084 

3 434 729 

„ gemischten Zügen. 


3 862 653 

4 616 662 

Güterzügen mit Personenbeförderung . 


1447670 

1638 166 

„ Güterzügen . *. 


9 035 607 

10 217 182 

„ Regiezügen. 


413 495 

491 716 

Zusammen . . 

. Zugkm 

39 996 970 

41 939 476 

Bruttotonnenkilometer in Tausend: 




bei Schnell- und Expreßzügen . . .1000 

Bruttotkm 

1 311 743 

1 286 695 

„ Personenzügen. 


3106 788 

3 345 834 

„ Sondeizügen. 

M 

9 070 

15 356 

„ Motorzügen. 

S1 

136 938 

142 348 

„ Motorersatzzügen. 

yt 

400 278 

307 330 

„ gemischten Zügen. 

y» 

498 537 

601 496 

„ Güterzügen mit Personenbefördg. 

yy 

297 401 

379 518 

„ Güterzügen. 

y« 

6 109 292 

G 067162 

., Regiezügen. 

y* 

83 831 

114 239 

Zusammen . . . 1000 Bruttotkm 

! 10 953878 

12 268 968 

Wagenachskilometer in Hundert: 




bei Schnell- und Expreßzügen . .100 Wagenachskm 

1284 708 

1273 902 

,, Personenzügen . 

yy 

3 097 836 

3 378 671 

„ Sonderzügen . 

y» 

8 978 

14 242 

„ Motorzügen . 


143 889 

161830 

,. Motorersatzzügen . 

yy 

473 430 

368 418 

., gemischten Zügen. 


604 471 

743 681 

Güterzügen m. Personenbefördg. 

yy 

370 968 

467 143 

„ Güterzügen. 


6601 073 

7 697 714 

„ Regiezügen. 

it 

122 420 

169 939 


Zusammen . . . 100 Wagenachskm || 1- 773 | 14 265 640 
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davon fallen auf: 

Personenwagen.100 Achskm 

Speise- und Schlafwagen. 

Gepäckwagen. 

Postwagen. 

leere Güterwagen. 

beladene Güterwagen. 

Nutzlast bei sämtlichen Zügen; 

Personengewicht. 

Gepäckgewicht. 

Eilgutgewicht. 

Frachtgutgewicht. 

Frachtpflichtiges Dienstgütergewicht . 

Frachtfreies „ 

Zusammen . . . tkm 


tkm 


Durchschnittsergebnisse: 

Stärke der Züge: 
bei den Schnell-und Expreß¬ 
zügen . . . Achsen 
.. Personenzügen „ 

„ „ Sonderzügen . „ 

„ ,, Motorzügen . „ 

„ „ Motorersatz¬ 
zügen .... „ 

„ „ gemischt. Zügen „ 

„ „ Güterzügen mit 

Personenbe¬ 
förderung . . „ 

„ „ Güterzügen . „ 

„ „ Regiezügen . „ 

„ „ sämtL Zügen . „ 

Bruttotonnenbelastung 
einer Achse: 

bei den Schnell- und Expreß- 

zügen.t 

„ Personenzügen . „ 

„ Sonderzügen . . „ 

,. „ Motorzügen . . „ 

„ „ Motorersatz¬ 
zügen .. 

„ gemischten Zügen „ 

II „ Güterzügen mit 
Personenbeförde¬ 
rung . 

.1 >. Güterzügen . . „ 

.. Regiezügen . . „ 

,, .. sämtlichen Zügen 


Auf den Eigentums- 
linien der Kgl. Ung. 

Staatsbahnen und den 
auf ihre Rechnung 
betriebenen Bahnen 


1930 31 ! 1929 30 


29,83 

25,13 

29,82 

6,03 

11,71 

16,4» 


31,56 

78,93 

29,38 

38,33 


10,212 

10,219 

10,133 

9,649 

8,671 

8,752 


8,398 

7,908 

6,736 

8,815 


1930/31 

1929/30 

4 051 628 

4 296 589 

256 642 

235 531 

913 729 

964 285 

311742 

356 661 

2 518 383 

2 914 936 

1 4 555 649 

5 488 538 

178 050967 

206 273 854 

3 119 835 

3 389 795 

38 514 527 

43 066 837 

n 2 209994495 

2 605 532118 

16 789 017 

22 668 841 

347 307 242 

383 992 854 

2 793 776 083 

3 264 924299 


Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen 
betriebenen 

Lokalbahnen» die gegen 
Prozent. Teilungder Ein¬ 
nahmen verwalL werden 


Auf den 

sämtlichen Linien 


30,40 

25,74 

33,26 

6,65 

11,17 

17,42 


35,64 

82,22 

32,87 

41,33 


10,094 

10,103 

10,847 

9,512 

8,511 

8,595 


8,439 

7,917 

7,175 

8,7lS 


1930 31 


9,46 

16,43 

14,66 

3,49 

10,68 

15,15 


19,78 

36,07 

29,75 

14,94 


8,796 

8,360 

8,997 

9,425 

8,292 

7,923 


7,118 

7,308 

7,353 

7,897 


1929'30 


1930 31 


10,31 

16.46 
24,04 

3,71 

10.46 
15,98 


20,76 

36,67 

30,46 

15,80 


8,918 
8,236 
9,128 I 
9,266 

8,236 

7,802 


7,535 

7,439 

6.933 

7,863 


1929 30 


29,75 

23,84 

29,04 

3,99 

11,04 

16,65 


25,62 

71,95 

29.61 

31.62 


10,210 

10,029 

10,103 

9,517 

8,455 

8.247 


8,017 

7,859 

6,848 

8,68S 


30,30 

24,26 

32,78 

4,38 

10,73 

16,47 


28.52 
75,84 

32.53 
33,99 


10,093 

9,903 

10.782 

9,375 

8,342 

8,088 


8,124 

7,882 

7,143 

8,599 
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f 

Auf deu Eigentums- 
linieti der Kgl. Ung. 

Staatsbahnen und den 
auf ihre Rechnung 
betriebenen Bahnen 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen 
betriebenen 

Lokalbahnen, die gegen 
Prozent. Teilung der Ein¬ 
nahmen verwalL werden 

Auf den 

sämtlichen Linien 

Bruttotoimenbelastung 

1930/31 

1929/30 

1930/31 

1929/30 

1930/31 

1929/30 

der Züge: 

bei den Schnell- und Expreß¬ 
zügen .t 

304,65 

306,88 

1 

83,24 

92,24 

303,78 

305,84 

„ Personenzügen . ,, 

260,81 

260,08 

! 137,36 

135,53 

239,08 

240,23 

„ „ Sonderzügen . . ., 

302,13 

360,75 

131,83 

219,45 

293,36 

353,46 

., „ Motorzügen . . „ 

48,52 

63,78 

32,92 

34,38 

38,00 

41,05 

„ Motorersatzzügen „ 

101,56 

95,09 

, 87.71 

86,18 

93,30 

89,48 

„ „ gemischten Zügen „ 

144,30 

149,74 

120,06 

124,66 

129,07 

133,20 

„ Güterzügen ndt 

Personenbeförde- 







nmg . 

265,05 

300,80 

146,74 

156,44 

205,43 

231,67 

„ „ Güterzügen . . „ 

624,21 

650,89 

263,60 

272,78 

666,47 

593,82 

„ „ Regiezügen . . „ 

199,23 

235,88 

218,75 

211,16 

202,74 

232,33 

„ „ sämtlichen Zügen „ 

337,85 

360,10 

118,01 

124,21 

273,87 

292,30 

A. Verkehrsdichte': 







Auf 1 km der durchschnittl. 
Betriebslänge kommen: 

bei den Schnell- und Expreß- 







Zügen: 







Zugkm. 

1148 

1118 

5 

6 

602 

685 

1000 Bruttotkm . 

350 

343 

0,4 

1 

188 

179 

100 Wagenachskm 

343 

340 

! 0,5 

1 

179 

177 

bei den Personenzügen: 







Zugkm. 

2 955 

3130 

662 

645 

1 810 

1940 

1000 Bruttotkm . 

759 

814 

77 

87 

433 

466 

100 Wagenachskm 

742 

806 

92 

106 

432 

470 

bei den Sonderzügen: 







Zugkm. 

8 

11 

0,5 

1 

4 

6 

1000 Bruttotkm . 

2 

4 

0,1 

_ 

1 

2 

100 Wagenachskm 

2 

4 

0,1 

— 

1 

2 

bei den Motorzügen: 







Zugkm. 

313 

319 

709 

661 

602 

483 

1000 Bruttotkm . 

15 

17 

23 

23 

19 

20 

100 W agenachskm 

16 

18 

26 

25 

20 

21 

bei den Motorersatzzügen: 







Zugkm. 

462 

340 

745 

629 

698 

478 

1000 Bruttotkm . 

47 

32 

65 

54 

66 

43 

100 Wagenachskm 

54 

38 

79 

66 

66 

51 


’ Bei der Ermittlung’ der Verkehrsdichte wurden die Leistungen der Personen¬ 
züge nur auf die durchschnittliche Betriebslänge für den Personenverkehr und die 
der Güterzüge nur auf die durchschnittliche Betriebslänge für den Güterverkehr 
in Ansatz gebracht. 
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j 

Auf den EiRCDtums- 
Imieu der Kgl. Ung. 
Staatsbahuen und den 
auf Ihre Rechnung 
betriebenen Bahnen 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen 
betriebenen 

Lokalbahnen« die gegen 
prozentTeilung der Ein¬ 
nahmen verwalc werden 

1 

Auf den 

sämtlichen Linien 

bei den gemischten Zügen: 

Zugkm. 

1930/31 

1929/30 

1930/31 

1929/30 

1930 31 

1929/30 

383 

411 

707 

866 

638 

629 

1000 Bruttokm . 

55 

62 

85 

108 

69 

84 

100 Wagenachskm 

63 

72 

107 

138 

84 

104 

bei den Güterzügen mit Per- 







sonenbeförderung: 







Zugkm. 

192 

228 

212 

228 

202 

228 

1000 Bruttotkm . 

51 

69 

31 

36 

41 

53 

100 Wagenachskm 

61 

81 

42 

47 

.52 

65 

bei den Güterzügen: 







Zugkm. 

1972 

2 264 

427 

447 

1241 

1403 

1000 Bruttotkm . 

1231 

1474 

113 

122 

702 

833 

100 Wagenachskm 

1657 

1862 

154 

164 

893 

1067 

bei den Regiezügen: 







Zugkm. 

88 

110 

22 

21 

67 

68 

lOOO Bruttotkm . 

18 

26 

5 

4 

12 

16 

100 Wagenachskm 

26 

36 

6 

6 

17 

22 

bei den sämtlichen Zügen: 







Zugkm. 

7 393 

7 800 

3 380 

3 493 

6 496 

6 759 

1000 Bruttotkm . 

2 498 

2 809 

399 

434 

1506 

1683 

100 Wagenachskm 

2 834 

3 224 

505 

652 

1732 

1958 

Für jede bewegte Achse be- 







trägt die durchschnittliche 
Nettotonnenlast . . . . t 

2, .127 

2,396 

1,552 

1,604 

2,221 

2,290 

Das Verhältnis der Nutzlast 
zur Bruttolast war . . % 
Das Verhältnis der Achskilo- 

26,41 

27,50 

19,65 

20,39 

25,36 

26,63 

meter der beladenen zu 
denen der beladenen und 
leeren Güterwagen . .% 

64,81 

65,66 

60,94 

62,18 

64,40 

6.5,31 


B. Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf 
eigenen und fremden Bahnen folgende Leistung ver¬ 
richtet: 

Nutzkilometer: 
a) Zugkilometer: 

bei den Schnell-, Expreß-, Personen- und ge¬ 
mischten Zügen.Zugkm 

davon mit Dampflokomotiven. 

„ „ Motorwagen. 

bei den Güter- und Arbeitzügen. ,, 

davon mit Dampflokomotiven.. 

.. „ Motorwagen. „ 

Zusammen . . . Zugkm 


1930/31 

1929/30 

29154 508 • 

29 798 449 

25 604 761 

26341340 

3 549 767 

3 457 109 

10 767 640 

12 002 527 

10 763981 

12 002 490 

3669 

37 

39922148 

41 800 976 
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1S30/31 

1929/30 

davon mit Dampflokomotiven .... 


36 368 73-2 

38,343 830 

„ „ Motorwagen. 


3 553 416 

3 457146 

b) im Vorspann- und Schiebedienst: 




bei den Schnell-, Expreß-, Personen- 

und 



gemischten Zügen. 


76 770 

116 402 

davon mit Dampflokomotiven . . 

• ' »» 

20 323 

17 362 

„ „ Motorwagen. 


66 447 

99 040 

bei den Güter- und Arbeitszügen . . . 


129 836 

173 616 

davon mit Dampflokomotiven . . 


129 836 

173 616 

„ „ Motorwagen. 


— 

— 

Zusammen. 


206 606 

290 018 

davon mit Dampflokomotiven , . , 


160159 

190978 

„ „ Motorwagen . 


56 447 

99 040 

a) und b) Nutzkilometer zusammen: 
bei den Schnell-, Expreß-, Personen- und 

ge- 



mischten Zügen. 

. . Nutzkm 

29 231278 

29914 851 

davon mit Dampflokomotiven .... 


25 625 074 

26 368 702 

„ „ Motorwagen. 


3 606 204 

3 656 149 

bei den Güter- und Arbeitzügen. 


10897 476 

12176143 

davon mit Dampflokomotiven .... 


10 893 817 

12 176 106 

„ „ Motorwagen. 

^ • »1 

3 659 

37 

bei den sämtlichen Zügen. 


40128 754 

42 090 994 

davon mit Dampflokomotiven .... 

• • »f 

36 518 891 

38 534 808 

„ „ Motorwagen. 


3 609 863 

3 556 186 

c) Leer- und Probefahrten. 


1 324 160 

1 432 452 

davon mit Dampflokomotiven . . 

• • »» 

1 301 768 

1 411 816 

„ ,, Motorwagen. 


22 402 

20 636 

d) mit ungeheizten Lokomotiven .... 


898 401 

940018 

davon mit Dampflokomotiven . . 

• • »» 

830 992 

910 335 

„ „ Motorwagen. 


67 409 

29 683 

e) Rangierdienst (1 Stunde = 4,5 km) 




mit Dampflokomotiven. 

\ Std 
i km 

1042 313,6 
4690411 

1183 259,7 

5 324 668 

„ Motorwagen. 

S Std 
( km 

2138,9 

9 625 

2 051,1 

9 230 

f) Bereitschaftsdienst (1 Stunde = 1,6 km) 




mit Dampflokomotiven .... 

C Std 
( km 

1 323 585,6 

1 935 378 

1 408 643,3 
2112 814 

,, Motorwagen. 

c Std 

— 

— 


( km 



a) bis f) Lokomotivkilometer zusammen . 

. . km 

49 036 729 

51 910 176 

davon mit Dampflokomotiven 


45 327 430 

48 294 441 

„ „ Motorwagen. 


3 709 299 

3 615 735 
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1930/31 

1929/30 

1000 Bruttotonnenkilometer wurden gefahren; 




bei den Schnell-, Expreß-, Personen- und ge¬ 
mischten Zügen.lOOOBruttotkm 

5 463 061 

6 732 308 

davon mit Dampflokomotiven . „ 

„ „ Motorwagen .... „ 


6 326 038 
138 023 

6 685 740 
146 668 

bei den Güter- und Arbeitzügen . . „ 


6 461 297 

6 499 911 

davon mit Dampflokomotiven . „ 

„ „ Motorwagen .... 


6 450 966 
332 

6 499 909 

2 

Zusammen . . . lOOOBruttotkm 

10914358 

12 232 219 

davon mit Dampflokomotiven . „ 

„ „ Motorwagen .... „ 


10 776 003 
138365 

12 086 649 
146 670 

m. Leistungen der Wagen. 




1. Personenwagen. 




a) Eigene Wagen auf fremden Betriebstrecken: 




Zahl der Wagen, die auf fremden Betriebstrecken 
gefahren sind. 


40197 

43 267 

Achskilometer-Leistungen. 

Durchschnittliche Leistung eines Wagens . . 

km 

29552 260 

735,185 

28 430 398 
657,244 

b) Fremde Wagen auf eigenen Betriebstiecken: 




Zahl der Wagen, die auf eigenen Betriebstrecken 
gefahren sind. 


64 434 

67 090 

Achskilometer-Leistungen . . 


36 778 534 

32 357 043 

Durchschnittliche Leistung eines Wagens 

km 

670,794 

482,293 

2. Güterwagen. 




a) Eigene Wagen auf fremden Betriebstrecken: 




Zahl der Wagen, die auf fremden Betriebstrecken 




gefahren sind. 


388 661 

658 229 

Aufenthaltsdauer der Wagen . 

Tage 

1000 051 

1 762 831 

Durchschnittliche Aufenthaltsdauer eines eigenen 
Wagens auf fremden Betriebstrecken . . . 

)» 

2,57 

3,16 

b) Fremde Wagen auf eigenen Betriebstrecken: 




Zahl der Wagen, die auf eigenen Betriebstrecken 


374 967 

447118 

Aufenthaltsdauer der Wagen. 

Tage 

1 019 847 

1 290 667 

Durchschnittliche Aufenthaltsdauer eines fremden 
Wagens auf eigenen Betriebstrecken .... „ 

2,72 

2,89 
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IV. Verkehr. 

A. Personenverkehr. 

a) Expreß- und Schnellzüge. 

Anzahl der beförderten 
Personen: 

1930/31 
1929/30 

1930/31 
1929/30 

1930/31 
1929/30 

1930/31 
1929/30 

Der von den Reisenden 
zurückgelegte Weg: 

km 

1 1930/31 
in den. Klasse ^ jggoygo 

. ^ „ / 1930/31 

Inder-. „ \ 1929/30 

. , „ ( 1930/31 

mnero. „ ^ 1929/30 

„ f 1930/31 

Zusammen ^ 1929/30 


in der 1. Klasse 
in der 2. „ 

in der 3. ,, 


Zusammen 


Transporteiimahmen nach Ab¬ 
zug der Transportgebühren; 


in der 1. Klasse 


{ 


Pengö 

1930/31 

1929/30 


in der 2. 


/ 1930/31 
l 1929/30 


in der 3. 


1930/31 

1929/30 


Zusammen 


1 

1 


1930/31 

1929/30 


1 

Auf den Eigentumslinien 
der Kgl. Ung. Staats* 
bahnen und den auf ihre 
Rechnung betriebenen 
Bahnen 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen be* 
triebenen Lokalbahnen, 
die gegen prozentuale 
Teilung der Einnahmen 
verwaltet werden 

Auf den sämtlichen 

Linien 

ADzahl 

II- 

% 

Anzahl 

0 / 

/o 

Anzahl 

% 

57123 

2,45 



57 123 

2,45 

1 74 779 

2,76 1 



74 779 

2,76 

747 360 

31,8s 


_ 

747 360 

31,88 

884 346 

32,68 

— 

— 

884 346 

32,62 

1 632 180 

66,57 

_ 

_ 

1 632 180 

66,57 

II 1 762 237 

64,62 

— 

— 

1 752 237 

64,62 

2 336 663 

100,oo 

— 

— 

2 336 663 

100,oo 

2 711 362 

100,oo 


_ 

2 711362 

100,oo 

9 723 608 

3,25 



9 723 508 

3,25 

12 661 074 

3,74 

_ 

_ 

12 661074 

3,74 

113 288 220 

37,88 

_ 

_ 

113 288 220 

37,88 

131485 616 

39,12 1 


— 

131485 516 

39,12 

176 083140 

68,87 


_ 

176 083 140 

68,87 

192 029 622 

67,14 

— 

— 

192 029 622 

67,14 

299 094 868 

100,oo 


_ 

299 094 £68 

100,oo 

336 076 212 

100,oo 



336 076 212 

100,oo 

1 226 985,48 

5,43 



1225985,43 

6,43 

1 644 990,00 

6,88 

— 

— 

1 644 990,00 

6,88 

9 911 111,58 

43,88 

_ 

_ 

9 911111,52 

43,88 

11 760 606,61 

44,71 

— 

— 

11 760 606,61 

44,71 

11443164,71 

60,68 

_ 

__ 

11 443 164,71 

50,68 

12 983 301,40 

49,41 

— 

— 

12 983 301,40 

49,41 

22 580261,66 

100,oo 



22 580261,66 

100,oo 

26 278 798,01 

100,oo 



26 278 798,01 

100,oo 
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b) Personen-, gemischte Züge 
u. Güterzüge mit Personen¬ 
beförderung. 

Anzahl der beförderten Per¬ 
sonen: 

in der 1. Klasse 


in der 2. 


in der 3. 


Zusammen . 


( 1930/31 
1 1929/30 
(1930/31 


( 1930/31 
11929/30 

/ 1930/31 


Der von den Reisenden 
zurückgelegte Weg km 
t 19 

in der 1. Klasse ^ 

■JO 

in der 2 . „ | 

. . „ ri9 

m Q6r 3. •( ^ 

119 

Zusammen • ■ - \ 19 

Transporteinnahmen nac 

zug der Transportgebüh¬ 
ren Peng 

mderl. Kl«» j 

•• !S, 

•• (S 

a -P b) Sämtliche Züge. 
Anzahl der beförderten Per¬ 
sonen: 

in der 1, Klasse | 

in der 2 . „ | 

“ •• { jc 

Zusammen . . . i 


Auf den Eigentumslinien 
der Kgl. Ung. Staats¬ 
bahnen und den auf ihre 
Rechnung betriebenen 
Bahnen 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Siaatsbahnen be¬ 
triebenen Lokalbahnen, 
die gegen prozentuale 
Teilung der Einnahmen 
verwaltet werden 

Auf den sämtlichen 

Linien 

Anzahl 

% 

Anzahl 

0 / 

/O 

Aozahl ^ 

1 

% 

110 789; 

0,21 

10116| 

0,05 

120 904 

0,17 

145 138 

0,21 

17 659 

0,07 1 

162 797i 

0,19 

8166 401' 

15,16 

2 609 948 

12,13 

10 675 352_ 

14,52 

8 894 268 

14,89 

2 842 851 

11,55 

11 737119 

13,92 

44 650503 

84,33 

18163 754 

87,82 

; 62 714 267 

85,31 

60 696 337| 

84,87 

21746 439 

88,38 1 

72 441 776 

85,89 

52 826 696 

100,ool 

20 683817 

I00,oo| 

73 610613 

100,oo 

69 735 743 ! 

lOO.oo 

24 605 949 

I00,oo! 

i 

84 341 692 

100,00 

5 618 232 

0,36 

339 417 

1 

0,09 

5 957 649 

0,31 

7 298 623 

0,10 

606 699 

0,14 

7 904 222 

0,35 

250 811042 

16,04 

61 316 532 

14,13 

302 126 674 

15,68 

281 671 646 

16,61 

60 830609 

13,87 

342 402 166 

16,27 

1306 877 606 

83,60 

311 680 496 

85,78 

1 618 468 002 

84,01 

1 614 966 834 

83,99 

377 073 768 

85,99 [|l 892 040 692 

84,38 

1663 306 780 

100.OO 

363 235 446 

100,oo|'l926 542 225 

100,oo 

1803 836 903 

100,oo 

438610 066 

100 ,00 

2 242 346969 

100,00 

357 665,09 

0,72 

32 889,00 

0,27 

390 444,09 

0,63 

461330,38 

0,86 

66 662,00 

0,40 

616 992,38 

0,77 

10 007 663,70 

20,13 

2 522 637,00 

20,74 

12 530 090,70 

1 20,26 

10689 373,71 

19,96 

3 151 338,00 

22,46 

113 840 711,71 

1 20,48 

39 333 399,77 

79,15 

9 607 0.58,21 

78,99 

48 940467,98 

1 79.11 

42 390 786,56 

79,18 

10 820 674,80| 77,ii 

|63 211 461,36 

1 78,75 

49 698608,56 

I00,oo 

' 12 162 484,21 

Il00,oo 

161 860 992,77 

100,00 

63 641490,65 

100,oo 

14 027 674,80 

I00,oo 

^67 569165,4« 

100,00 

1 167 912 

0,30 

10115 

0,05 

178 027 

0,23 

0 219 917 

0,35 

17 65S 

0,07 

237 676 0,37 

1 8 912 764 

16,16 

1 2 609 94S 

12,13 

11422 712 15,06 

0 9 778 614 

1 16,66 

2 842 851 

11,55 

12 62146E 

>, 14.50 

1 46082 683 

83,51 

18163 764 

87,82 

64 246 43' 

f, 84,71 

0 62 448674 

1 83,99 

21 746 439, 88,38 

74194 013 85,23 

1 65 163 359100,oo 
0 62 447 105 100,oo 

1 20 683 817100,oo 
' 24 ( 05 949 I00,oo 

!! 76 847 176 l00,oo 

'' 87 053 064 100,oo 
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Der von Reisenden zurück- 
gelegte Weg: km 


ir 

Aaf denEigentumstini^n 
d«r Kgl. Ung. Staats¬ 
bahnen und den auf ihre 
Rechnung betriebenen 
Bahnen 


Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen be- 
triebenenLokalbahnen, 
die gegen prozentuale 
Teilung der Einnahmen 
verwaltet werden. 


Auf den sämtlichen 
Linien 

% 


Anzahl 


o/ 

/o 


Anzahl 


Anzahl 


in der 1. Klasse 
in der 2. „ 

in der 3. 
Zusammen . . . 


r 1930/31 
I 1929/30 
( 1930/31 
I 1929/30 
( 1930/31 
l 1929/30 _ 

( 1930/31'1 
1 1929/30 2 


15 341 
19 859 
364 099 
413 067 
482 960 
706 996 


740 

597 

262 

062 

646 

456 


0,82 

0,93 

19,55 

19,30 

79,63 

79.77 


862 401 
139 913 


648 lOO.oo 
115100,00 


Transporteinnahmen nach Ab¬ 
zug der Transportgebüh¬ 
ren Pengö 


in der 1. Masse 
in der 2. 
in der 3. „ 

Zusammen . . 


) 1930/31 ■ 1583 540,32 2,i9 

( 1929/30II 2 006 320,38 2,52 

) 1930/31 19 918 665,22 27,56 
\ 1929/30 22 439 880,32. 28,ti 
( 1930/31 60 776 554,48 70,25 
> 1929/30 55 374 087,961 69,37 

( 1930/31 72 278 760,22 lOO.oo 
< 1929/30 79 820 288,66 lOO.oo 


AufdenEigeDtum*«Iimen 
der Kgl. Ung. Staats- 
bahnen und den aufihre 
Rechnu^ betriebenen 
Jahnen 

l'JSO'Sl I 1929/30 
preßzügen: || = 

in der 1. Klasse . km 170,22 

„ „2.161,58 

„ ,.3.114,92 

„ .. 1.—3. Klasse. . „ 128,oo 


167,98 

148,63 

109,59 

123,95 


Durchschnittsergebnisse im 
Personenverkehr: 
Durchschnittliche Beförde¬ 
rungstrecke eines Reisen¬ 
den bei den Eil- und Ex- 


bei den Personen-, ge¬ 
mischten und Güterzügen 
mit Personenbeförderung: 


in der 1. Klasse . . 

. km 

60,71 

50,29 

o 

• »» 

30,72 

31, GG 

o 

i. .. ’j. ,, . . 

• »» 

29,33 

29,88 

„ „ 1.—3. Klasse. 

11 

29,59 

30,20 

bei den sämtlichen Zügen: 



in der 1. Klasse . . 

. km 

91,37 

90,30 

o 

.. 

40,85 

42,24 

.. „ 3. 

• 1« 

32,18 

32,55 

„ „ 1.—3. Masse. 

11 

33,76 

34,27 


339 417 0,09 li 15 681167 0,7o 

605 699 0,14 20 466 296 O .79 

51 313632 14,13 11 415 414 794 18,67 

60 830 609 13,87 473 887 671 18,3« 

I 311580 496! 85,73 1 794 541 14 2 80,63 
i 377 073 758 85,99 2 084 070 214 80,83 


' 363 236 445 100,00 

438 510 066 lOO.oo 


2 225 637 093 100,00 
2 578 423 181 lOO.oo 

i 


32 889,00 0,27 j 1 616 429,521 l,9i 
56 662,00 0,40 '1 2 061982,38 2,20 


2 622 637,00 20,74 

22 441 202,22 26,58 

3151338,00 22,46 

25 591 218,32 27,27 

9 607 058,21 78,99 

60 383 612,69 71,51 

10820 674,80 77,14 

66 194 762,76 70,5» 

12 162 484,21 lOO.oo ‘ 84 441 244,43 lOO.oo 

14 027 674,80100,00 

i 1 

93 847 963,46 lOO.oo 

t 

Auf den von den Kgl. 



Ung. btaatsbahnen be-] 
triebenen Lokalbahnen. 

A.uf den sämtlichen 

die gegen 

prozentuale 

Linien 

Teilung der Einnahmen 

verwaltet werden 

. 


1930/31 

1 19-29/30 

1930/31 

1 1999 30 

_ 

_ 

170,22 

167,98 


— 

151,58 

148,68 

— 

— 

114,92 

109,69 



1 128,00 

123,95 

33,56 

34,30 

49,28 

48,55 

20,4 4 

21,40 

, 28,30 

29,17 

17,15 

17,34 

1 25,81 

26,12 

17,56 

17,82 

26,21 

26,59 

33,56 

34,30 

88,08 

86,14 

20,44 

21,40 

i 36,37 

37,55 

17,15 

17,34 

1 27,93 

28,09 

17,56 

17,82 

1 29,34 

29,62 


Archi? für Eisenbahnwesen. 1933. 


67 
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>ie durchschnittliche Ein¬ 
nahme betrug: 
bei den Eil- und Expreß- 

Auf denEigentumsHoien 
der Kgl. Ung. Staats* 
bahnen und den auf ihre 
Rechnung betriebenen 
Bahnen 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen be* 
triebenen Lokalbahnen, 
die gegen prozentuale 
Teilungder Einnahmen 
verwaltet werden. 

Auf den sämtlichei 

Linien 

Zügen: 

193(* 31 

1929/30 

1930/31 

U*29/30 

1930/31 

1929 30 

in der 1. Klasse: | 

■ 

1 





für 1 Person . . . Pengö 

21,46 

20,66 

_ 

— 

21,46 

20,66 

für 1 Personenkm Heller 

12,61 

12,30 

— 

— 

12,61 

12.30 

in der 2. Klasse: 







für 1 Person . . . Pengö 

13,26 

13,29 

— 

— 

13,26 

13,29 

für 1 Personenkm Heller 

8,75 

8,94 

— 

— 

8,75 

8,94 

in der 3. Klasse: 







für 1 Person . . . Pengö 

7,47 

7,41 

— 

— 

7,47 

7,41 

für 1 Personenkm Heller 

6,50 

6,76 

— 

— 

6,50 

6,76 

in der 1.—3. Klasse: 







für 1 Person . . . Pengö 

9,66 

9,69 

— 

— 

9,66 

9,69 

für 1 Personenkm Heller 

7,55 

7,82 

— 

— 

7,55 

7,82 

bei den Personen-, gemisch- 







ten und Güterzügen mit 







Personenbeförderung: 







in der 1. Klasse; 







für 1 Person . . . Pengö 

3,23 

3,18 

3,25 

3,15 

j 3,23 

3,18 

für 1 Personenkm Heller 

6,36 

6,32 

9,69 

9,19 

' 6,55 

6,54 

in der 2. Klasse: 







für 1 Person . . . Pengö 

1,23 

1,20 

1.01 

1,11 

1,17 

1,18 

für 1 Personenkm Heller 

3,99 

3,80 

4,92 

5,18 

4,15 

4,04 

in der 3. Klasse: 







für 1 Person . . . Pengö 

1 0,88 

0,84 

0,53 

0,50 

0,78 

0,73 

für 1 Personenkm Heller 

3,01 

2,80 

3,08 

2,87 

3,02 

2,81 

in der 1.—3. Klasse: 







für 1 Person . . .Pengö 

1 0,94 

0,90 

0,59 

0,57 

0,84 

0,80 

für 1 Personenkm Heller 

' 3,18 

2,97 

3,35 

3,20 

3,21 

3,01 

bei den sämtlichen Zügen: 







in der 1. Klasse: 







für 1 Person . . . Pengö 

9,43 

9,12 

1 3,25 

3,15 

9,08 

8,68 

für 1 Personenkm Heller 

10,32 

10,10 

9,69 

9,19 

10,31 

10,08 

in der 2. Klasse: 



1 




für 1 Person . . .Pengö 

2,23 

2,29 

1,01 

1,11 

1,96 

2,03 

für 1 Personenkm Heller 

5,47 

6,43 

1 ■1,92 

5,18 

5,40 

6,40 

in der 3. Klasse: 



1 




für 1 Person . . . Pengö 

1,10 

1,06 

1 0,53 

0,50 

0,94 

0,89 

für 1 Personenkm Heller 

3,42 

3,24 

3,08 

2,87 

3,36 

3,18 

in der 1.—3. Klasse: 







für 1 Person . . .Pengö 

1,31 

1,28 

0,59 

0,57 

1.11 

1,08 

für 1 Personenkm Heller 

3,88 

3,73 

3,35 

3,20 

3,79 

3,64 
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1 






1 

Auf den tigentums* 
linien der Kgl. Ung. 

Ung. Staatsbahnen bc'- 

Auf den sämtlichen 

1 

! 

Staatsbahnen und den 
auf ihre Recfannng 

die gegen prozentuale 

Linien 

1 

1 

betriebenen Bahnen 

verwaltet 

werden 



B. Gepäckverkehr. | 

1930/31 

1929 30 

1930/31 

1929,30 1 

1930 31 

1929/30 

Gesamtgewicht des be¬ 
förderten Gepäcks . t 
Anzahl der geleisteten 

19 429 

19C28 

7 964 

8 233 

27393 

27 861 

Tonnenkilometer. . . 
Transporteinnahmen 

2 319 127 

2191068 

218 381 

229 266 

2 537 508 

2 420334 

Pengö 

614 237,78 

580 886,42 

72 652,65 

70 077,67 

666 790,38 

650 464,119 

Jede Tonne durchfuhr 







durchschnittlich . km 

119,36 

111,63 

27,42 

27,85 

92,61 

86,87 

Einnahmen für 1 Tonne 
Gepäck. . . . Pengo 
Einnahme für das 

31,61 

29,57 

9,11 

8,51 

25,07 

23,35 

Tonnenkilometer i 







Heller 

26,49 

26,49 

33,22 

30,57 

27,07 

26,87 

C. Expreßverkehr. 
Gesamtgewicht der be- 



/ 




fördertenExpreßgüter t 
Aruahl der geleisteten 

6 435 

9 369 

1446 

2122 

7 881 

11491 

Tonnenkilometer. . . 
Transporteinnahmen i 

543 476 

909 275 

38 852 

60186 

582 327 

969461 

Pengö1 

433 268,48 

664412,47 

43 115,54 

62 747,41 

476 384,02 

717169,88 

Jede Tonne durchfuhr' 
durchschnittlich . km 

Einnahmen für 1 Tonne 

84,46 

97,05 

1 

26,87 

1 

28,36 

1 73,89 

84,37 

Expreßgut . . Pengö 
Einnahmen für das 

67,33 

69,85 

29,82 

1 

29,57 

60,45 

62,41 

Tonnenkilometer 







Heller 

79,72 

71,97 

110,97 

104,26 

81,81 

73,98 

D. Bef orderte Hunde. 

Anzahl der beförderten 







Hunde .... Stück 

43 637 

48 526 

17 €02 

18 912 

61139 

67 438 

Geleistete Kilometer . 

2 693 200 

2 901 750 

419 022 

436561 

3112 252 

3 338311 

Transporteinnahmen 


1 



1 

18 274.98 

Pengö 

17 202,38 

16 432,28 

3 600,53 

2 842,70 

20 702,93 

Jeder Hund durchfuhr 
durchschnittlich . km 
Einnahme für 1 Hund 

1 61,86 

69,80 

23,81 

1 

23.0S 

60,!0 

49,50 

Peng,j 

0,40 

0,32 

1 0,20 

0,15 

0,34 

0,27 

Einnahme für 1 Kilo- 



1 




meter .... Heller 

0,64 

0 53 ,i 0,84 

II 

0,65 

0,67 

0,55 


G7* 
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■ 

E. Güterverkehr. ^ 

Aiuahl der beförderten Eil-| 
güter und mit Beförderung- 

Auf deu Eigentnms- r 
linLen der Kgl. Ung. 
Staarsbahuea und den 
auf ihre Rechnung ‘ 
betriebenen Bahnen 

1 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen be* 
triebenen Lokalbahnen, 
die gegen prozentuale 
Teiluug der Einnahmen 
verwaltet werden 

Auf den sämtlichen 
Linien 




schein abgerechnetes Gut 




( 1930/31 

319 144 

101838 

420 982 

Tonnen ■ - • ^ 1929/30 

362 619 

111 667 

474 276 

Frachtgüter: * 


6 747 801 

24 003 011 

1 1930/311 

17 255 210 

Tonnen • • ■ | 1929/30 

20690 394 

7 647 507 

28 337 901 

( 1930/31 

17 574 354 

6 849 639 

24 423 993 

Zusammen Tonnen 1 ^ 929^30 

21 053 013 

7 759 164 

28 812 177 

Anzahl der geleisteten Tonnen¬ 
kilometer: 

Eilgüter und mit Beförde¬ 
rungschein abgerechnetes 
Gut 




( 1930/31 

35 867 026 

2 647 502 

38 514 527 

Tonnenkm . . j 1909^0 

40 139 400 

2 927 437 

43 066 837 

Frachtgüter: ^ 

1 



(19.30/31 

2 00.5 617 417 

221166 096 

2 226 783 512 

Tonnenkm . . j 1929/30 

2 377 885 908 

250 315061 

2 628 200 969 

j1930/31 

2 041 484 442 

223 813 597 

2 266 298 039 

Zus. Tonnenkm j 1929^0 

2 418025 308 

253 242 488 

2 671 267 796 

Transporteinnahmen aus dem 



1 

Güterverkehr 



1 

für Eilgüter und mit Beför- 

1 

i 


derungschein abgerechnete 
Güter 




(1930/31 

5 853 209.12 

725 762,17 

6 678 971,29 

Pengö .... 1 1929/30 

6 670 399,65 

806 704,43 

7 477 104.08 

1 

! 145 880189,46 

für Frachtgüter:^ 

f1930/31 

131 137 696,89 

14 742 592,37 

Pengö . . . - j 1929/30 

166 508 698,58 

, 19 960 443,02 

"■ 176 469 141,60 

(1930/31 

136 990 806,01 

1 15 468 3.'i4,74 

1 r 2 459 160,75 

Zusammen Pengö 1 1929/30 

163179 098.23 

1 20 767 147.45 

1 183 946 245,68 

Durchschnittsergebnisse 

im Güterverkehr. 

19:4U 31 1929'30 

1930^11 1929/30 

’’ 1930 31 1929/30 

11 



II 

Mittlere Beförderungslänge 



II 

II 

einer Tonne 

bei Eilgut.km 

1 

112,39 110,69 

26,00 i 26,22 

II 

91,49 90.81 

bei Frachtgut. 

' 116,23 114 , 0 s 

' 32,78 32,73 

92,77 92,75 

Eil- u. Frachtgut zusammen 

116,16 114,85 

32,68 32,64 

!| 92,75 92.71 

‘ Einschließlich frachtpflichtiges Dienstgut 
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Auf den Eii^entunis-* 
linien der Kg]. Ung. 
Staatsbahnen und den 
anf ihre Rechnung 
betriebenen Bahnen 

Auf den von den Kgl. 
Ung. Staatsbahnen be* 
triebenen Lokalbahnen, 
die gegen prozentuale 
Teilung der Einnahmen 

1 veTwaltet werden 

Auf .den sämtlichen 
Linien 

Die durchschnittliche Ein- 

1930/31 

1929/30 

1930/31 

1929 30 

1930 31 

1929 30 










■ 





Eilgut.Pengö 

18,^4 

18,40 

7,13 

7,22 

1.5,63 

15,77 

Frachtgut. „ 

7,60 

7,56 

2,18 

2,61 

6,03 

6,23 

Eil-und Frachtgut zu- 







sammen.* „ 

7,79 

7,75 

2,26 

2,63 

6,24 

6,38 

für ein Tonnenkilometer: 







Eilgut.Heller 

16,32 

16,62 

27,41 

27,56 

17,08 

17,36 

Frachtgut . „ 

6,54 

6,.'.s 

6,67 

7,97 

6,55 

6,71 

Eil- und Frachtgut zu- 







samcQen. „ 

6,71 

6,75 

6,91 

8,20 

6,73 

6,89 

Unter der beförderten Gesamt- 







gütermenge waren fol- 







gende erhebliche Waren- 







gruppen: 







Bier. t 

17143 

30066 

2 648 

4 776 

19 791 

34 842 

Eisen, roh.. 

61 902 

129 013 

1284 

2 480 

63186 

131 493 

Eisen und Stahl, Eisen- 







und Stahlwaren . . . „ 

, 

306 482 

V 

437 347 

20 689 

61525 

327171 

488 872 

Feldfriichte: 







Gerste .„ 

74 050 

146 863 

23 433 

45 968 

97 483 

192 821 

Hafer ........ 

38 291 

86 951 

17 082 

37 962 

55 373 

124 913 

Hülsenfrüchte.. 

35 971 

63 665 

12 221 

12 543 1 

48192 

76 208 

Kom (Roggen). . . . „ 

82 802 

134 185 

29 553 

40 960 

112 355 

176 135 

Mais (Kukuruz) . . . „ 

144 809 

277 669 

79 853 

112 528 

224 662 

390197 

Raps und sonstige Öl- 







Produkte. ...... 

63 838 

52134 

17 947 

13 239 

71 785 

65 373 

Weizen ........ 

588 792 

710 602 

263 798 

283 244 

652 590 

993 846 

Hanf (roh und gebrechet) „ 

29 976 

21141 

21941 

16 687 

51917 

37 828 

Heu, Stroh, Häckerling . „ 

105 171 

107 919 

45 645 

44 635 

150 816 

162 664 

Holzwaren.. 

2 024 878 

2 421 136 

766 974 

762112 

2 791 852 

3183 248 

Kohlen.. 

4 109 766 

6 001 617 

1 238 053 

1 476 299 

6 347 819 6477 816 

Mehl und sonstige Ge- 







treide .- „ 

412 577 

460 463 1 

72 767 

82 248 

485 344 

632 711 

Metalle aller Art . . . . „ 

600147 

955 804 

88 339 

180 068 

688 486 

1136 872 

Obst . . ;.. 

161122 

131 762 

19 700 

17 682 

170 822 

149 434 

öl, Petroleum und sonstige 


I 


1 



Mineralöle.„ 

268 810 

286 087 ‘ 

33 308 

40 642 1 

292118 

326 729 

Salz.. 

62 438 

96 409 

7 076 

7 603 1 

89 613 

103012 

Schafwolle.„ 

6 206 

7 767 

2 0'-8 

2184 

8 294 

9941 

Tiere (lebende).. 

290065 

313 899 

94 639 

109 760 , 

384 704 

423 659 

Wein und Most. 

131489 

124 201 1 

44 970 

42 084 

176 469 

166 285 

Ziegel und Dachziegel . „ 

471 224 

631109 1 

223 229 

294 606 

694 453 

825 616 

Zucker, roh und verfeinert „ 

118 873 

186 613 1 

33 994 

28839 

152 867 

216 352 

Zuckerrüben. 

1037 849 

1162 400 

665 787 

729 642 

1703 636 

1 881 942 
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V. Finanzielle Ergebnisse. 

Die Einnahmen haben sich auf den Eigentumslinien der 
Kgl. Ung. Staatsbahnen und den auf ihre Rechnung 
verwalteten Bahnen folgendermaßen gestaltet: 

Betriebseinnahmen. 

Aus dem Personenverkehr .Pengö 


„ „ Gepäck- und Expreßverkehr . . . 

„ „ Güterverkehr. 

Verschiedene Einnahmen ^ . 


Zusammen . 

. . Pengö 

Betriebsausgaben. 

Zentraldienst: 

Direktion. 

Betriebsleitungen. 

Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 

Verkehrsdienst. 

Zugförderung und Werkstättendienst .... 



Materialdienst. „ 

Für Leistungen an fremde Bahnen zu zahlende 

Beträge. 

Gemischte Ausgaben. „ 

Tilgung und Zinsenbedarf für Investitionsschulden „ 

Zusammen . . . Pengö 


j 1930/31 1 

1929 30 

72 278 760,22 

1 064 708,59 
136 990 806.01 
£6 748 184,02 

79 820 288.66 

1 260 231,17 
163179 098,23 
42 469 561,90 

247 082 468,84 

286 719 179,96 

8 636 141.94 
8 097 602,23 
26 873 494,51 
56 027 862,04 
79 735 918,72 
2 900 625,98 

9 316 514.17 

8 498 264.07 
29 663 701,15 
67 642190,01 
84 877 371,01 
3181 £09,51 

3 234 278,97 
76 528 810,65 
16 332 696.48 

3 387 941,64 
73 702 880,84 
15 338 611.55 

276 366 231,53 

286 608 683,98 


Von den Betriebsausgaben fallen auf: 

persönliche Ausgaben.Pengß 

sächliche Ausgaben. ,, 

Erhaltungs- und Betriebsausgaben. „ 

Emeuerungsausgaben.. 

Beiträge zum Pensionsinstitut, zum Provisions¬ 
fonds und zum Alters- und Invalidenfonds „ 

Beiträge zum Krankenversicherungsinstitut . . 

gemischte Ausgaben ... 

Schuldendienst. 


94 620 806,58 

2 914 621,17 
86 544110,81 

626 286,48 

68 234 010,13 

3 326 614,51 
3 969 286,01 

16 332 696.48 


98 941194,90 
3 436 476,40 
93 394 251,28 
695 369,01 

65 901 211,80 
3 296 382,57 
4606 286,47 
15 338 611,95 


Betriebsmangel (—) 1 

Betriebsüberschuß (-F) 1 
Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen: 

Betriebszahl. 


. Pengö 


(-129 283 772.69 


111,85 


Einheiten. 


(+) 1 210 496,98 


99,58 


Betriebseinnahmen auf: 

1 Kilometer Betriebslänge .Pengö 

1 Zugkilometer. „ 

1000 Bruttotonnenkilometer. „ 

100 Wagenachskilometer.. 


33 942,25 
6,24 

22.73 

19.73 


39 370,61 

6,92 

23,61 

20,34 


* Hierunter fallen die für die Führung des Betriebs auf Lokalbahnen den 
Staatsbahnen gebührenden prozentualen Teile der Betriebseinnahmen. 
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1930/31 ' 

1929:30 

Betriebsausgaben auf: 




1 Kilometer Betriebslänge. 

Pengö 

37 965,03 

39 204,40 

1 Zugkilometer. 

»> 

6,98 

6,89 

1000 Bruttotonnenkilometer. 

«« 

25,43 

23,51 

100 Wagenachskilometer. 


22,14 

20,26 

VI. Unfälle. 




Entgleisungen. 

Anz. 

64 

61 

Zusammenstöße. 

»t 

6 

7 

Streifungen .. 


3 

11 

V'on diesen Unfällen sind schwierigere Fälle: 




Entgleisungen. 

Anz. 

1 


Zusammenstöße... 


1 

2 

vn. Personalstand. 

Stand des Personals im Jahresdurchschnitt: 




Beamte und Angestellte. 


29 882 

30 988 

Arbeiter. 


21 859 

24 531 

Zusammen 

. . • 

61741 

65 619 

Verteilung des Personals auf Dienstzweige: 

Direktion: 




Beamte und Angestellte. 


1366 

1372 

Arbeiter. 


64 

90 

Betriebsleitungszentralen: 




Beamte und Angestellte. 


1695 

1647 

Arbeiter. 


44 

41 

Bahnunterhaltungsdienst: 




Beamte und Angestellte. 


3 611 

3 690 

Arbeiter. 


8 711 

10 414 

Verkehrsdienst: 




Beamte und Angestellte. 


16 918 

17 566 

Arbeiter. 


1957 

2 201 

Zugtörderungsdienst: 




Beamte und Angestellte. 


4 993 

6 278 

Arbeiter. 


3141 

3.354 

W erkstättendieust: 




Beamte und Angestellte. 


801 

823 

Arbeiter. 


7143 

7 520 

Materialdienst: 




Beamte und Angestellte. 


598 

612 

Arbeiter. 


800 

911 
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1930 31 

1929/30 

Vin. Wohlfahrtpflege. 



a) Pensionslonfls. 

Anzahl der Mitglieder des Pensionsfonds am Ende des 



Kechnungsjahrs.. 

28 438 

28 620 

Anzahl der Pensionsparteien . !,. 

37 814 

37175 

davon: 



Ruheständler.. 

23968 

23 541 

Witwen... 

9 439 

9130 

elternlose Waisen .. 

505 

528 

Vater- oder mutterlose Waisen . , .. 

3 902 

3 976 

An Pensionsaufwand (Ruhegehältern, Witwen-Pensionen, 



Quartieigeldem, Zuschlägen für Familienmitglieder und 
Erziehimgsbeiträgen) wurden folgende Beträge aus¬ 
gezahlt: 



für Ruheständler ..Pengö 

52 032 542,29 

50 286 619,23 

für Witwen. 

11 987 959,21 

11 427 992,50 

für elternlose Waisen.. 

191 224,23 

188 162,16 

lür Vater- oder mutterlose Waisen. „ 

702 036,84 

731 344,08 

an Ruhegehalts-Ablösungen und Abfertigungen „ 

82 471,28 

79 500,52 

Zusammen , . . Pimgö 

64 096 233,85 

62 713 618,40 

Aus den Einnahmen des Pensionsfonds gedeckter 



Betrag ... Pengö 

1841 202,17 

1 776 472,so 

Dagegen fielen zu Lasten der Kgl. Ung. Staats- 



bahnen . . . 

63 155 031,fia 

60 937 145,69 

b) Arbeiterversorgungskasse. 



Anzahl der Mitglieder der Arbeiter-V ersorgungskassc am 



Ende des Rechnungsjahrs. 

18 820 

18 461 

davon; 

9 016 

8 748 


5 809 

6 726 

Witwen. 

2 634 

2 465 

elternlose Waisen . 

43 

53 


530 

504 
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1930/31 

19*29;30 

. 

An Ruhegeldern für Arbeiter, Witwenunterstützungs- 
geldem und Erziehungsbeitragen wurden folgende Be¬ 
träge ausgezahlt: 

für gewesene Bedienstete.Pengö 

für Witwen ... 

für elternlose Waisen. 

für Vater- oder mutterlose Waisen. „ 

an Ablösungen und Abfertigungen.. 

4 021 1-.6,ti 

873 374,04 

4070.61 

29 832,91 

13 455,61 

3 682 490,33 

642 215,50 

6 444,06 

30 667,26 

17 757,03 

Zusammen . . . Pengö 

4 941 859,cb 

4 779 574,18 

Aus den Einnahmen der Aibeiterversorgungskasse 

"edeckter Betrag.Pengö 

Zu Lasten der Kgl. Eng. Staatsbahnen fielen. 

243 265.95 

4 698 593.7i 

298 055,01 

4 481 519,17 

























Die Betriebsergebnisse der fünf groBen französischen Eisenbahn¬ 
gesellschaften in den Jahren 1930 u. 193V. 


1. Nordbahn*. 


A. Französisches Netz. 


19'29 

1930 

1931 

(otine die noraDeigiscnen 




Mittlere Betriebslänge. 

Verwendetes Anlagekapital 

km 

3 840 

3 830 

3830 

(Gesamtnetz). 

Frcs. 

7 181 994 441 

8 443 690 619 

9 244 761 909 

Gezahlte Dividende (Gesamtnetz) 
Betriebseirmahmen (nach Abzug 


105 (26 %) 

105(26 %) 

100(25 %) 

der Verkehrsteuer) ..... 
Betriebsausgaben (ohne Verkehr- 



2 610 735 559 

2 360 001 499 

Steuer). 


2 026 219 764 

2110 486 090 

2 070 323 466 

Betriebsüberschuß. 


574 084 787 

600 249 469 

289 678 033 

Verhältnis v'onj,.^^^j^^^( Betriebszahl) % 

77,9 

80,84 

87,73 

Mittlere Einnahme (nach Abzug 





der Verkehrsteuer) 
für 1 Betriebskilometer . . , 

Frcs. 


681 654 

616 188 

.. 1 Zugkilometer. 


_ 

39,97 

38,40 

Mittlere Ausgabe (ohne Verkehr- 





Steuer) 

für 1 Betriebskilometer . , . 

tt 


551 041 

640 554 

1 Zugkilometer. 

SS 

— 

33,51 

34,74 

Von den Einnahmen falten auf 





Personen- u. Gepäckverkehr . 

% 

— 

19,8 

20,9 

Güterverkehr. 


— 

75,7 

75,2 

sonstige Ejnnahmen. 


— 

4,5 

3.9 


1 Vgl. Archiv' für Eisenbahnwe.seu 19S-2, S. 733 ff. 

2 Die Angaben .sind entnonniien au.s: Voinpagnie du Phcniiii de Fer du 
Mord. — Rapport presente par le Conseil d’adininistration. Lille, Inipriinerie 
L. Uanel, 1931 u. 1932. 
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» 

1929 

1930 

1931 

Von den Ausgaben fallen auf: 




Zentralverwaltung. % 

— 

1,3 

1.2 

Betriebsdienst. 

— 

32.4 

32,8 

Zugdienst und Betriebsmittel . „ 

— 

50.1 

50.6 

Bahnunterhaltung u. Bahn- 




bewachung. i 


16.2 

15.4 

Anzahl der Betriebsmittel: 




Dampf-Lokomotiven.Anz. 

— 

2 731 

2 790 

Triebwagen. 

— 

10 

10 

Personenwagen. „ 

— 

5 067 

5 045 

Gepäck- und Güterwagen . . „ 

— 

90 573 

91 316 

von Dampflokomotiven 




geleistete Lokomotivkilometer* * „ 

— 

88 162 679 

82 215 887 

.. Zugkilometer * . , „ 

— 

62 353567 

59058 507 

Wagenkilometer . „ 

— 

1 506 646 017 

1499 782 SOI 

beförderte Personen. „ 

— 

158 013 379 

154 271 457 

„ Frachtgüter® ... t 

— 

69 136 380 

62 564 502 

geleistete Personenkiloraeter . Anz. 

— 

4 622 055 681 

4 528 653 231 

Frachttonnenkilometer® ,. 


8 840 989 913 

8 172 650 102 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Person. km 


29,3 

29,4 

., Frachttonne ®. „ 

— 

127,9 

130,6 

Mittlerer Ertrag: 




für 1 Person.Frcs. 

— 

3,21 

3,14 

., 1 Personenkilometer ... ., 

— 

0,110 

0,107 

„ 1 Frachttonne*. 

— 

28,66 

28,35 

,. 1 Frachttonnenkilometer* , „ 

— 

0,223 

0,217 

Es kommen 




von 1000 Reisenden: 




auf die 1. Klasse.Anz. 

— 

13 

11 

„ .. 2 . 

— 

62 

62 

„ „ 3. 

— 

925 

927 

Mittlerer Ertrag für 1 Person: 




in der 1. Klasse. 

_ 

30,90 

29,01 

0 

— 

13,02 

12,80 


— 

2,16 

2,18 

überhaupt . . „ 

— 

3.21 

‘ 3,14 


‘ Eiuschl. Rangierdienst. 

’ Ohne Dien.st- und Arbeitzüge. 

* Ohne Dieustgüter. 

* Einsehl, der taxierten Dienstsendungen. 
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1929 

1 

i 1930 

1 

1931 

Es kommen durchschnittlich; 


1 



auf 1 Personenzugkiloraeter . 

Pers. 

— 

140,1 

139,5 

„ 1 Personenwagenkiloiueter 


1 - 

17,5 

17,5 

1 Güterzugkilometer . . . 

t 

— 

306 

312,4 

.. 1 Gütert»agenkilometer 

>1 

— 

0.2 

7,7 

B. Nordbelgisches Netz. 





Mittlere Betriebslänge. 

Betriebseiimahmen (nach Abzug 

km 

1 170 

170 

170 

der Verkehrsteuer) ..... 
Betriebsausgaben (ohne Verkehr- 

Frc.s.* 

' 285 073 438 

280 331 003 

251 627 363 

Steuer). 


213 (i2b 661 

227 814 116 

201 004 839 

Überschuß. 


72 (>44 777 

52 516 ."87 

50 622 524 

A 7 1 .- 1 ^ • Ausgabf» 

Verhältnis von u ^ 

Einnahme 

r/ 

O 

— 

81,27 

70,88 

Mittlere Eiimahme (nach .4bzug 





der Verkehrsteuer): 





für 1 Betriebskilometer. . . 

Fres.* 

— 

1640 000 

1480161 

M 1 Zugkilometer. 

>1 

— 

71,43 

68,35 

Mittlere Ausgabe (ohne Verkehr- 





Steuer): 





für 1 Betriebskm. 


_ 

1340083 

1 182 381 

, 1 Zugkm. 



62,745 

59,76 

Von den Einnahmen kommen: 





auf Personen- u. Gepäckverkehr 

% 

_ 

21,9 

>1,6 

Güterverkehr .... 


_ 

70,6 

69,8 

„ sonstige Einnahmen . . . 

" 

— 

7,'» 

8,6 

Die .Ausgaben verteilen sich wie 





folgt: 

Zentralverwaltung. 



12,92 

11,6 



— 

28,71 

30,9 

Zugdienst und Betriebsmittel . 
Bahnunterhaltung u. Bahn- 

» 

— 

43,71 

44,7 

bewachung. 


— 

14,06 

12.8 


* Belgische Franken. 
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1929 

1930 

1931 

Anzahl der Betriebsmittel: 
Dampf-Lokomotiven. 

Anz. 


193 

197 

Personenwagen. 


—e 

243 

243 

Gepäck- und Güterwagen . . 


— 

7 232 

7 238 

geleistete Lokomotivkilometer*^ 


— 

4 927 406 

4 578 509 

Zugkilometei* , . . 



3 630 894 

3 363 958 

„ Wagenkilometer . . 


— 

79 004 353 

68 011192 

beförderte Personen. 

Anz. 

— 

18 456 542 

17 050 566 

Frachtgüter® . . . 

t 

— 

21 270 174 

20 669 531 

geleistete Personenkilometer . 

Anz. 

_ 

442 0*37 747 

342 362 623 

Frachttonnenkilometer® .. 

— 

623 331 525 

551 949 715 

Durchschnittliche Falirt: 





einer Person. 

km 

_ 

23,9 

20.1 

.. Frachttonne® . 

•• 

— 

29,3 

26,7 

Mittlerer Ertrag (nach Abzug der 





Verkehrsteuer): 

für 1 Person. 

Frcs* 


3,24 

3.U 

.. 1 PersonenkUometer , . . 


_ 

0,1-33 

0,154 

.. 1 Frachttonne®. 


_ 

9,31 

8,50 

.. 1 Frachttonuenkilometer® . 


! — 

0,318 

0,318 

Es kommen: 





a) von 1000 Personen: 

auf die 1. Klasse. 

Anz. 


15 

13 

o 


— 

121 

127 

.... 3. 


— 

864 

860 

Mittlerer Ertrag: 





für 1 Person; 

in 1. Klasse . 

Frcs.* 


20,44 

17,22 

o 

1 _ 

7,44 

6,87 

-3. 


1 - 

2,33 

2,35 

überhaupt . . 

•• 

— 

3.24 

3,11 

Es kommen durchschnittlich: 





auf 1 Personenzugkilometer . 

Pers. 

— 

191 

156,4 

.. 1 Personenwagenkilometer 


— 

27 

22.4 

.. 1 Güterzugkilometer . . . 

t 

— 

471,6 

469.4 

, 1 Güterwagenkilometer 


— 

10,4 

11 


* Einschi. Rangierdienst. 

“ (Ihne Dienst- u. Arbeitzü"e. 

’ Ohne Dienst"üter. 

‘ Belijische Frauken. 

‘ Einschi, der Dienstsendunj^en 
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Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen 


2 . Os^tbahn'. 



1929 

1930 

1931 

Mittlere Bctriobslängc.km 

5 027 

1 

6 089 

5 089 

Verwendetes Anlagekapital . . , Fres. 

5 7i)8 634 733 

6 536 039 009 

7 335 394 419 

tiezahlte Dividende ...... „ 

55(11%) 

55(ll‘>o) 

53,30(10,7%) 

Betriebsi-innahmen fnach Abzug 

<ler Verkehrsteuer) .. 

Betriebsausgaben (ohne Verkehr- 

2 343 661 175 

2 311417 768 ' 

2 035 261193 

Steuer).. 

1 659 153 -231 

18S3 639 479 

1 855 667 697 

Betriebsüberschuß. 

6S4 507 944 

427 778 289 

179 593 496 

, -1 - Auspabe 

\erhaltnis von - ... % 

lL,itiDanine 

70,79 

81,49 

91,18 

Mittlere Einnahme (nach Abzug 




der Verkehrsteuer): 




für 1 Betriebskm.Fres. 

466 215 

456 892 

399 933 

„ 1 Zugkin. „ 

35,10 

34,027 

31,810 

Mittlere Ausgabe (ohne Verkehrsteuer): 




für 1 Betriebskm.Fres. 

330 048 

372 334 

364 643 

, 1 Zugkm.. . „ 

25,sä 

28,75 

29,76 

Von den Einnahmen kommen: 




auf Personenverkehr .... % 

15,38 

16,72 

19,15 

„ Gepäck- und Eilgutverkehr „ 

8,58 

8,60 

9,19 

,, Güterverkehr. 

73,96 

73.10 

70,71 

.. sonstige Einnahmen ... „ 

2,08 

1,58 

0,95 

Die .Vusgaben verteilen sich wie folgt: 




allgoiuoino Kosten und Zentral- 

1 



Verwaltung. % 

' 12,53 

12,42 

13,14 

Betriebsdienst. „ 

32,71 

31,27 

31,36 

Zugdienst und Betriebsmittel . 

37,20 

38,83 

38,75 

Bahnunterhaltung .. 

17,37 

16,99 

15,58 

sonstige .Ausgaben ...... „ 

II 0,19 

0,49 

1,17 


^ Die Ausgaben sind entuoiiiinen aus; Compagnie des Cheiiiius de Fer de 
1 Est. — Rapport presente par le Conseil d'adininistration. Paris, Iniprimerie l’aul 
Dupont, 1931 und 193'». 
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1929 

1930 

1931 

Anzahl der Betriebsmittel:^ 





Lokomotiven. 

Anz. 

2 412 

2 396 

2 425 

Tender. 


1959 

1 919 

1960 

Personenwagen. 


4 720 

4 717 

4 755 

Gepäck- und Güterwagen . . 

„ !' 86 312 

85 583 

85 673 

geleistete Lokomotivkilometer® 

»» 

81160 044 

82 668 183 

77 544 881 

„ Zugkilometer ® . . . 

• > 

64 246 311 

65 355 021 

62 208 207 

Wagenkilometer . . 


1446023 167 

1 443 997 585 

1304 860 471 

beförderte Personen. 


119 499 383 

123 512163 

121 357 408 

Frachtgüter .... 

t 

66 439370 

64 667 512 

55 032 332 

geleistete Personenkilometer . 

Anz. 

3 621771394 

3 876 750 5C6 

3 918 321 912 

., Frachttonnenkilometer* „ 

8 415 287 530 

8 328 325 775 

7 268 622 030 

Kosten der Zugkraft (mit hinter- 





haltung der Betriebsmittel) für 





1 Zugkm . . 

Fres. 

9, «0027 

11,09170 

11,44494 

Durchschnittliche Wagenzahl für 





1 Zugkm 





in Personenzügen. 

Anz. 

9,35 

9,26 

9,35 

„ gemischten Zügen. 

»» 

9,53 

10,01 

9,45 

„ Post- tmd Eilgüterzügen. . 


15,08 

14,73 

14,11 

„ Güterzügen. 

11 

46,52 

46,44 

46,88 

Durchschnittliche Fahrt: 





einer Person. 

km 

30,31 

31,39 

32,29 

Frachttonne. 

.. 

126,«« 

128,79 

132,08 

Mittlerer Ertrag: . 





für 1 Person®. 

Fres. 

3,900 (3,017) 

4,148 (3,129) 

4,254 (3,211) 

,, 1 Personenlrilometer® . . . 

»1 

0,1319 (0,0996) 

0,1322 (0.0997) 

0,1318 (0,O99d) 

„ 1 Frachttonne. 


25,55 

25,50 

25,67 

., 1 Frachttonnenkilomerer . 

•• 

0,201601 

0,198031 

0,194339 

Es kommen: 





a) von 1000 Reisenden: 


1 



auf die 1. Klasse. 

Anz. 

8 

8 

8 

„ „ 2. 


• 78 

79 

83 

'* »»3. „ . 


914 

913 

909 

b) von 1000 Fres. Einnahme . 





.auf die 1. Klasse. 

Fres. 

92 

85 

74 


_ 

209 

212 

216 

•* »1 3- n . 

„ 

699 

703 

710 


’ In den Zahlen für 1931 sind enth.alten: 

.'■>44 deutsche und amerikanische Lokomotiven, 

Ö17 „ „ „ Tender. 

* Von eigenen Lokomotiven auf eigener Bahn. 

’ Ohne Dienst- und Arbeitzüge. 

* Ohne Dienstgüter. 

‘ Mit Verkehrsteuer. Die Klammerzahlen geben den Ertrag nach Abzug 
der Verkehrsteuer an. 
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Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen 




1 

1929 

1930 

1931 

Mittlerer Ertrag für 1 Personenkm^: 




in der 1. Klasse. 

Frcs. 

0,29o5 

0,23S.J 

0,2807 

o 


0,1924 

0,1936 

0,1911 



0,1094 

0.1105 

0,1114 

überhaupt 

»» 

0,1319 

0,1322 

0,1313 

Mittlere Fahrt einer Person: 





in der 1. Klasse. 

km j 

151,071 

151,993 

139,088 

o 


54,133 

56,074 

56,389 



27,213 

28.212 

29,155 

überhaupt 


30,3Os 

31,383 

32,287 

Es kommen durchschnittlich: 





auf 1 Personenzug. 

Pers. 

169 

172 

171 

1 Personenzugkilometer. , 


95 

98 

100 

.. 1 Personenwagenkilometer 


14,9^ 

15,6“ 

15,54 

.. 1 Güterzugkilometer . . . 

t 

337 

336 

338 

.. 1 Güterwagenkilometer. . 

11 

7,306 


7.::-‘ = 

3. 

Pari.s-Orleaus-Bahu*. 


Mittlere Betriebslänge*. 

km 

7 489 

7 494 

7 536 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

Frcs. 

1 7fi50 6S6445 

7 957 697 638 

8 465 144 5-25 

Gezahlte Dividende. 


72,50 (=14,5"o) 

72,5 (=14,5%) 

70 (=14%) 

Betriebseinnahmen (nach Abzug 




1 

der Verkehrsteuer) . 

>• 

2 066 397 659 

2 102 047 721 

1 998 260 477 

Betriebsausgaben (ohne Verkehr- 


1 



Steuer) . .. 

.. 

1 567 768 540 

1 721 256 058 

1 721 2S8 024 

Betriebsüberschuß . . ... 


493 6-29 119 

380 791664 

276 972 453 

Ausgabe 





Verhältms von Einnahme • • 

0 

A 

75,st 

81,98 

86,14 

Mittlere Eirmahme (nach Abzug 





der Verkehrsteuer): 





für 1 Betriebskilometer . . . 

Frcs. 

1 275 925 

2S0497 

265 162 

,. 1 Zugkilometer. 

« 

* 32,27 

31.91 

31.11 


‘ Ohne Abzug- der Verkehrssteuer. 

* Die Angai)en sind entnomineii aus: Conpagnie du Chemin de Fer de 
Paris ä Orleans. — Rapport du Conseil d'adniinistration. Paris, Iniprinierie 
Chai\. 1931 u. 1932. 

* Außerdem 323 kni Schmalspurbahnen. 
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Mittlere Ausgabe (ohne Verkehr¬ 
steuer) : 

für 1 BetriebskUometer . . . 


1929 

1930 

1931 

Frcs. 

209 343 

229 685 

228409 

,. 1 Zugkilometer. 


24,48 

26,13 

26,80 

Mittlerer Überschuß; 

für 1 Betriebskilometer . . . 

' 

f y 

66 582 

50 813 

36 753 

„ 1 Zugkilometer. 


7,79 

5,78 

4,31 

Von den Einnahmen kommen: 

auf Personenverkehr. 

/o 

23,51 

23,54 

24,57 

„ Gepäck- und Eilgutverkehr 

»* 

16,04 

16,13 

16,54 

,. Güterverkehr. 


59,18 

59,04 

57,95 

,, verschiedene Einnahmen , 

»y 

1,27 

1,29 

0,94 

Die Ausgaben verteilen sich wie 
folgt: 

allgemeine Kosten. 


9,57 

9,55 

10,45 

Betriebsdienst. 


29,53 

29,64 

29,28 

Zugdienst und Unterhaltung der 
Betriebsmittel. „ 

42,43 

42,67 

41,77 

Bahnunterhaltung. 

yy 

15,58 

15,57 

17,09 

Gleisemeuerung . .. 

yt 

1,98 

1,62 

0,36 

verschiedene Ausgaben .... 

>' 

0,89 

0,95 

1,05 

Anzahl der Betriebsmittel für 
Regelspur: 

Lokomotiven. 

Stück 

2 689 

2 644 

2 593 

Triebwagen. 


93 

93 

93 

Tender. 

1* 

2 075 

2 040 

2 012 

Personenwagen. 


4 235 

4159 

4179 

Gepäck- und Güterwagen . , 

1* 

60 888 

60 458 

61498 

Geleistete Lokomotivkilometer . 

.\nz. 

76 342 703 

77 951 291 

75 429 705 

., Zugkilometer .... 


64 027 625 

65 887 203 

64 236 970 

„ Wagenkilometer . . . 

yy 

1300 870 032 

1 362 511 379 

1 301 274 690 

Beförderte Personen. 


83094 844 

84 435 249 

81 013 032 

Frachtgüter .... 

t 

27 027 944 

27 339 067 

25 920 045 

Im Personenverkehr kommen: 
a) von 1000 Personen: 

auf die 1. Klasse. 

Anz. 

11,3 

10,7 

9,5 

.. „ 2. 


64,3 

65,8 

64,7 

„ „ 3. „ . 


924,4 

923,5 

925,8 

b) von 1000 Frcs. Einnahme: 
auf die 1. Klasse. 

Frcs. 

129,2 

117.0 

93,3 

„ „ 2. .. 


192,3 

189,9 

185,6 



678,5 

693,1 

721,1 


Archiv rar Eisenbahnwesen. 1933. 


68 
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Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen 




1929 

1930 

1931 

Mittlerer Ertrag für 1 Person; 





in der 1. Klasse. ...... 

Fres. 

G6,68 

63,95 

59,69 



17,49 

16,91 

17,38 



4,29 

4,40 

4,72 

überhaupt 

f» 

0,85 

6,86 

6,06 

Kosten des Zugdienstes und der 





Unterhaltung der Betriebsmittel 
für 1 Zugkilometer. 

Fres. 

10,189 

10,974 

10,989 

Mittlerer Verbrauch an Stein- und 





Preßkohlen für 1 Lokomotiv¬ 
kilometer (einschließlich der 
Reserve imd des Anfeuems): 





bei Personenzuglokomotiven . 

kg 

19,6872 

19,6641 

18,0590 

„ Güterzuglokomotiven. . . 

ff 

22,2766 

22,3279 

24,6186 

„ allen Lokomotiven .... 

ff 

20,7883 

20,6871 

20,5163 

Durchschnittspreis für 1 kg Brenn- 





Stoff (einschließlich Transport 
und Aufladen auf den Tender) 

Fres. 

0,147 S71 

0,158160 

0,151547 


4. l*aris-Lyon-Mittelnieerbahii * 


Mittlere Betriebslänge. 

km 

11120 

11120 

11120 

davon fallen: 





auf das französische Netz . . 

ff 

9 870 

9 870 

9 870 

,, die algerischen Linien . . 

»f 

1250 

1250 

1250 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

Fres. 

11 815 155 288 

13 072 006 213 

13 945 407 600 

davon fallen; 





auf das französische Netz . . 

ff 

11618 499 895 

12 875 350 820 

13 748 752 207 

„ die algerischen Linien . . 


196 655 393 

196 655 393 

196 655 393 

Gezahlte Dividende. 

ff 

85 (=17%) 

85 (=17%) 

80 (=16%) 

Betriebseinnahmen (nach Abzug 





der Verkehrsteuer) 
im französischen Netz .... 

ff 

4 381 792 089 

4 335 386 741 

3 881 288 116 

auf den algerischen Linien . . 

ff 

144 748 545 

150365 071 

127 722 616 


* Die Angaben sind entnommen aus: Compagnie des Chemins de Fer de 
Paris k Lyon et k la Mediterranee. — Kapport du Conseil d’administration. Paris. 
Jmprimerie Paul Dupont. 1931 und 1932. 
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1929 

1930 

1931 

Betriebsausgaben (ohne Verkehr- 





Steuer) 





im französischen Netz .... 

Frcs. 

3 431 262 830 

3 875 506 079 

3 680 276653 

auf den algerischen Linien . . 

’• 

144 687 770 

163506 702 

159 603 664 

Betriebsfiberschufi bei dem fran- 





zösischen Netz. 


950 529 259 

459 880 662 

201011663 

vix • Ausgabe 

Verhältnis von v- i. " ■ 

i^iDDahme 





für das französische Netz . . 

% 

78,31 

89,39 

94,s2 

Mittlere Einnahme für das fran- 





zösische Netz (nach Abzug 
der Verkehrsteuer) 





für 1 Betriebskilometer . . . 

Frcs. 

443 961 

439 248 

393 241 

„ 1 Zugkilometer. 


36,766 

35,339 

32,579 

Mittlere Ausgabe für das fran- 





zösische Netz (ohne Verkehr¬ 
steuer) 





für 1 Betriebskilometer . . . 


347 646 

392 656 

372 875 

„ 1 Zugkilometer. 

ft 

28,791 

31,590 

30,892 

Mittlerer Überschuß für das fran- 





zösische Netz 





für 1 Betriebskilometer . . . 


96305 

46594 

20366 

„ 1 Zugkilometer. 

»» 

7,975 

3,749 

1,687 

Von den im französischen Netz 





für 1 Betriebskilometer er¬ 
zielten Einnahmen fallen auf: 





Personenverkehr. 

% 

21,20 

21,87 

23,2s 

Gepäck-, Post- und Eilgut¬ 
verkehr . 


15,11 

15,25 

16,82 

Güterverkehr. 


61,82 

61,64 

58,2s 

verschiedene Einnahmen . . . 

>> 

1,87 

1,24 

1,62 

Von den im französischen Netz für 





1 Betriebskilometer geleisteten 
Ausgaben fallen auf: 





Allgemeines und Zentralver- 



f 


waltune . . 


8,62 

9,96 

10,48 

Betriebsdienst . . 


29,58 

28,48 1 

i 

29,42 


Gö* 
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Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen 




1929 

1930 

1931 

Zugdienst und Betriebsmittel. 

% 

42,50 

44,58 

42,29 

Bahnunterhaltung ...... 


18,39 

16,41 

17,25 

verschiedene Ausgaben .... 

• f 

0,91 

0,57 

0,56 

An Betriebsmitteln für Regelspur 





waren vorhanden^: 





Lokomotiven. 

Anz. 

5 416 

5 493 

5 622 

Tender. 


4 697 

4 710 

4 912 

Personenwagen. 


7 918 

7 958 

8099 

mit Plätzen. 


434 700 

438 200 

448 600 

Dampftriebwagen. 

Gepäck-, Güter- und Dienst- 


6 

6 

6 

wagen ...» . 


135 527 

142 581 

147 125 

mit einem Ladegewicht von 

t 

2 223 500 

2 351500 

2 431200 

Außerdem waren vorhanden; 





für Schmalspurbahnen; 





mit Dampfbetrieb . . . Fahrzeuge 

152 

152 

152 

.. elektrischem Betrieb 

•• 

347 

345 

345 

Es wurden geleistet; 





Lokomotivkilometer. 

Anz. 

134 903 615 

138 082 348 

132 027 734 

Zugkilometer. 


120191112 

122 829 688 

117 818 414 

Wagenkilometer. 

Die durchschnittliche Belastung 


2 998 945 322 

3 053 467 092 

2 899 931 231 

eines Güterzugs betrug. . . 

t 

718 

721 

725 

davon Nutzlast. 


284 

2S2 

274 

Durchschnittl. Nutzlast eines be- 





ladenen Güterwagens. 

’• 

8,629 

8,633 

8,390 

Im Personen- und Güterverkehr 





ergeben sich folgende Zahlen; 
Beförderte Personen. 

Anz. 

115 490 775 

116 518 377 

109 696 395 

Frachtgüter. . . . 

t 

46 706 623 

45063 235 

39 673 741 

Geleistete Personenkilometcr . 

Anz. 

7 046 293 305 

7 205 606 462 

7 025 445 552 

Frachttonnen- 






9« 

11100102 806 

10801 388 584 

9 675 772 001 


1 In den Zahlen für 1931 sind enthalten: 

846 deutsche und amerikanische Lokomotiven, 


762 
1092 
17 801 


Tender, 

Personenwagen, 

Güterwagen. 
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1929 

1930 

[ 1931 

Durchschnittliche Fahrt: 





einer Person. 

km 

61 

62 

64 

„ Frachttonne. 


237,65 

239,69 

243,88 

Mittlerer Ertrag (nach Abzug der 
Verkehrsteuer): 

für 1 Person: 





in 1. Klasse. 

Frcs. 

81,04 

82,35 

82,62 

0 


24,46 

25,17 

27,49 

,.3. „ . 

»* 

4,94 

5,16 

5,36 

für 1 Personenkilometer . . . 

tt 

0,13184 

0,13154 

0,12866 

.. 1 Frachttonne. 


55,86 

57,11 

66,07 

1 Frachttonnenkilonieter . 

'f 

0,23507 

0,23827 

0,22581 

Es kommen: 

a) von 1000 Personen: 

auf die 1. Klasse. 

Anz. 

19 

17 

15 

o 


85 

84 

79 

„ 3. 

•1 

896 

899 

906 

b) von 1000 Frcs. Einnahme: 





auf die 1. Klasse ..... 

Frcs. 

192 

169 

146 

.... 2. „ . 

t* 

257 

261 

264 

„ 3. „ . 


551 

570 

590 

Mittlere Betriebslänge. 

6. 

km 

Südbalin^ 

4 246 

4 290 

4 290 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

Frcs. 

3 294 005 942 

3 655 397 454 ' 

3 903 652 247 

Gezahlte Dividende. 


62,5 (= 12,6%) 

62,5 (= 12,5%) ‘ 

58,5 (= 11,7%) 

Betriebseinnahmen (nach Abzug 





der Verkehrsteuer). 

»» 

1033 317 810 

1015 169 735 

927 897 195 

Betriebsausgaben (ohne Verkehr- 





Steuer). 


775 449 573 

899 149 027 

895 378059 

Überschuß. 


257 868 237 

116 020 708 i 

32 519 137 

, .... . Ausgabe 

Verhältnis von “ . . . 

% 

75,04 

88,57 

96,49 

Einnahme 

Mittlere Einnahme (nach .4bzug 
der Verkehrsteucr): 





für 1 Betriebskilometer . . . 

Frcs. 

243 363 

236 636 

216 293 

., 1 Zugkilometer. 

»» 

30,805 

29,2681 

27,3304 


* Die Angaben sind entnommen aus: Compagnie des Chemins de Fer du 
Midi. - Rapportdu Conseil d'admiiiistration. Paris. Imprimerie^ illain et Bar. 1931 u. 1932 . 
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1929 

1930 

1931 

Mittlere Ausgabe (ohne Verkehrsteuer): 




für 1 Betriebskilometer . . . Frsc. 

182 631 

209 592 

208 713 

„ 1 Zugkilometer. 

23,118 

25,9232 

26,3726 

Mittlerer Überschuß: 




für 1 Betriebskilometer ... „ 

60 732 

27 044 

7 580 

„ 1 Zugkilometer. 

7,687 

3,3449 

0,9578 

Von den für 1 Betriebskilometer 




erzielten Einnahmen fallen 




auf: 




Personenverkehr. % 

21,34 

21,29 

21,51 

Gepäck- und Eilgutverkehr . „ 

12,82 

12,93 

13,66 

Güterverkehr .. „ 

58,43 

58,96 

59,15 

Befördenmg von Wagen, Tieren 




usw.. „ 

1,31 

1,02 

0,81 

verschiedene Einnahmen ... „ 

6,10 

6,80 

4,87 

Von den für 1 Betriehskilometer 




geleisteten Ausgaben fallen 




auf: 




allgemeine Kosten und Zentral- 




Verwaltung. ,. 

9,71 

10,93 

10,46 

Betriebsdienst. 

38,19 

37,71 

36,82 

Zugdienst und Betriebsmittel. „ 

36,92 

36,44 

36,30 

Bahnunterhaltung. 

16,18 

14,92 

16,42 

Die Anzahl der Betriebsmittel im 




Gesamtnetz betrug: 




Dampflokomotiven.Anz. 

1123 

1123 

1120 

elektrische Lokomotiven ... „ 

143 

206 

238 

., Triebwagen .... 

70 

76 

85 

Personenwagen. 

2 509 

2 486 

2 473 

mit Plätzen ........ „ 

137 611 

138 019 

138 217 

Gepäck- und Güterwagen . . 

34 353 

34 613 

34 377 

mit einem Ladegewicht von. t 

605 094 

512 968 

518 493 

Geleistete Zugkilometer^ .... Anz. 

33 542 867 

34 685 094 

33 951005 

Beförderte Personen. „ 

29 165 191 

28 773 051 

27 082 524 

., Frachtgüter. t 

16 486 878 

16664006 

15 177 797 

Geleistete Personenkilometer . . Anz. 

1748 304 863 

1682 934 316 

1 586 797 677 

„ Frachttonnenkilometer ., 

2176 1S2 781 

2 097 769 946 

1914 328 065 


* ohne Arbeitszüge. 
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1929 

1930 

1931 

Durchschnittliche Fahrt: 



1 

einer Person. km 

69,9 

68,7 

68,6 

„ Frachttonne. 

132 

126,9 

126,1 

Mittlerer Ertrag (nach Abzug der 




Verkehrsteuer): 




für 1 Person.Frcs. 

7,55 

7,54 

7,37 

„ 1 Personenkilometer ... „ 

0,12611 

0,12843 

0,12577 

,. 1 Frachttonne. 

36,62 

36,85 

36,16 

„ 1 Frachttonnenkilometer . „ 

0,27743 

0,2849 

0,2867 

Es kommen von 1000 Frcs. Einnahmen: 




auf die 1. Klasse.Frcs. 

100 

94,2 

81 

2. . 

186 

184,0 

193 

„ ,.3. .. 

714 

721,8 

726 

Durchschnittliche Wagenzahl für 




1 Zugkm: 




in Personenzügen.Anz. 

8,53 

8,13 

7,99 

„ gemischten Zügen. „ 

8,11 

7,69 

7,74 

„ Güterzügen. „ 

31,56 

33,45 

34,70 


Nitschke. 























Kleine Mitteilungen. 


Die finnischen Eisenbahnen ini Jahr 193D. Die Netzlänge der 
Finnischen Staatsbahn stieg im Geschäftsjahr 1931 von 5010 km durch 
Verlängerung der Hafenbahn Kemi—Kraaseli bis Ajos um 6,7r. km, durch 
sonstige Verlängerungen um 0,44 km. Auf der andern Seite trat eine 
Minderung um l,5.t km ein, so daß Ende 1931 ein Netz von 5015,22 km 
vorhanden war. Außerdem wurden von der Staatsbahn andere Bahnen 
mit einer Gesamtlänge von 164,92 km betrieben. Das Gesamtnetz umfaßte 
demnach Ende des Geschäftsjahrs 5180,14 km. Rechnet man zu dem 
von den Staatsbahnen betriebenen Netz (ausgenommen die Strecke schwe¬ 
dische Grenze—Haparanda und russ. Grenze—Valkeasaari) alle Privat¬ 
bahnen hinzu, kommt man auf ein Gesamtnetz der finnischen Eisen¬ 
bahnen von 5125,79 km. Auf 100 qkm Fläche (Ladogasee nicht mit¬ 
gerechnet) fallen 1,43 km Eisenbahnen und auf 1000 Einwohner 
1,48 km. Die vorjährigen Zahlen waren die gleichen. 

Der Fuhrpark der Staatsbahn erfuhr einen Zuwachs von 
3 Dampflokomotiven, 1 Motorlokomotii e, 2 Triebwagen, 50 Personen¬ 
wagen und 402 Güterwagen. Er setzte sich, wie folgt, zusammen: 



Ende 1927 

Ende 1928 

Ende 1929 

Ende 1930 

Ende 1931 

Dampflokomotiven . 

693 

729 

755 

773 

776 

Motorlokomotiven . 

— 

— 

— 

— 

1 

Triebwagen . . . 

— 

3 

3 

3 

5 

Personenwagen . . 

1 197 

1264 

1 274 

1326 

1 376 

Güterwagen . , . 

19 651 

20 394 

21960 

22 048 

22 450 


Die Personenwagen verfügten Ende 1931 über 51 493 (im Vorjahr 
47 595) Sitzplätze, die Güterwagen (ohne die Privatbahnen) wiesen eine 
Tragfähigkeit von 323 905 (im Vorjahr 301584) t auf. 

Die Betriebsleistungen wiesen trotz schwächeren Verkehrs 
keinen Rückgang auf. Man wollte eine noch größere Verkehrsminderung 
durch vermehrte Leistungen vermeiden. Die Zahl der Verkehrszüge stieg 
daher um 1713 oder um 0,7 % gegenüber 1930 auf 260 917. Die Zahl der 


^ 1'Inlands officiclla Statistik. XX. Järnvägsstatistik für är 1931. Ars- 
publikation 61. Helsingfors 1933. Wogen des letzten Geschäftsberichts vgl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1932, S. 1063. 


















Kleine Mitteilungen. 


1061 


Zugkilometer der Verkehrszüge und sonstigen Züge in den Jahren 1927 
bis 1931 veranschaulicht folgende Zusammenstellung (Zugkilometer 


in Tausend): 

1927 

192o 

1929 

1930 

1931 

Personenzüge ... . 

7 764 

8188 

8 992 

9 791 

10 648 

Triebwagenzüge. 

— 

129 

162 

220 

308 

Gemischte Eilgüter- und Militärzüge 

3611 

3 635 

3 716 

3 623 

3 617 

Güterzüge .... . 

8290 

8103 

7 794 

7 187 

6 457 

Kangierzüge . 

1 761 

1807 

1741 

1645 

1611 


21 326 

21862 

22405 

22466 

22641 

Dienst- und Arbeitszüge auf fertig- 






gestellten Bahnen . . 

609 

521 

589 

474 

608 


21 936 

22 383 

22 994 

22 940 

23 049 

Arbeitszüge auf in Bau befindlichen 






Bahnen. ... 

361 

55e 

367 

427 

216 

Insgesamt Staatsbahnen . . . 

22296 

22941 

23 361 

23 367 

23264 


Die Zahl der Lokomotivkilometer ging infolge Einschränkung bei 
den in Bau befindlichen Linien von 23,co4 Mio. auf 23,483 Mio. zurück. 
Die Zahl der 'Wagenachskilometer stellte sich (aber einschließlich der 
Privatbahnen und der in Bau befindlichen Staatsbahnen) in den einzelnen 
Jahren auf folgende Ziffern (Tausendzahlen W^agenachskilometer): 



1 

1927 

1928 

1929 

1930 

1931 

Personenwagen. 

Güterwagen. 

211828 
677 640 

221005 
675 954 

233 022 
660 716 

234 477 

606113 

231 734 
644 733 

Zusammen 

889 368 

896 9.59 

893 738 

840590 

776 487 


Die V erkehrsleistungen bringen den immer weiter zusain- 
nienschrumpfenden Personen- und Güterverkehr zum Ausdruck. Im 
Personenverkehr betrug 1931 die Zahl der Reisenden auf der 
Staatsbahn 19.024 Mio. Seit 1929 ist hier ein Rückgang zu verzeichnen. 
Im Jahr 1931 beträgt er allein gegenüber dem Vorjahr 8,3 ®/o. Auf jeden 
Einwohner fielen 1930 noch 5,8 Eisenbahnfahrten im Jahr, 1931 nur 
noch 5,3. Auch die zurückgelegte Reisestrecke bewegt sich in absteigen¬ 
der Linie. Die Zahl der Personenkilometer senkte sich von 1028.4S3 Mio 
im Jalir 1930 auf 901.4O.-i Mio im Jahr 1931, d. h. um 12.4 ®/o. Die Entwick¬ 
lung in den letzten Jahren veranschaulicht folgende Übersicht: 


Jahr 

Zahl der Beisenden 

Zahl der Personenkm 

! (abgerundet in Tausend) 

(abgerundet in Tausend) 

1913 

18 310 

704 493 

1927 

22 179 

976 039 

1928 

23 279 

1 077 4.57 

1929 

22 946 

1 086 249 

1930 

21 391 

1 0-28 483 

1931 

19 6-24 

901 405 
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Im Jahr 1931 machten die Reisen auf einfache. Rückfahr-, Monats¬ 
karten und Schulfahrkarten 92,4 ®/o der Gesamtzahl aus. Seit 1930 ist 
die Zahl der Reisen auf einfache Fahrkarten um fast 2 Mio oder 2.5 ®/o 
gefallen, was der Hauptgrund für den Rückgang der Ziffern beim Per¬ 
sonenverkehr ist. Dagegen ist die Zahl der verkauften Rückfahrkarten 
gestiegen. Diese Steigerung ist darauf zurückzuführen, daß diese Fahr¬ 
karten, die eine Ermäßigung von 20®/« bieten, seit dem 1. Juni 1931 auf 
Entfernungen bi.s zu 80 km gegenüber bisher nur 30 km ausgegeben 
werden. 

Auf die einzelnen Wagenklassen verteilten sich die Reisen so, daß 
auf die 1. Klasse 0,O2 ®/«, auf die 2. Klasse 5,96 ®/« und auf die 3. Klasse 
94,02®/« fielen. Der Rückgang ist am stärksten bei der 1. und 2. Klasse, 
eine Folge der schlechten Wirtschaftslage. Die Zahl der Reisenden in 


den einzelnen Klassen betrug: 

1930 

1931 

1 . Klasse ..... 

4364 

3 551 

2. , . 

1404913 

1168672 

3. , . 

19982168 

18 461 316 

Zusammen . . 

21 391 435 

19 623638 


Über die Länge der Reise ist zu bemerken, daß nicht weniger als 
78,3®/« sich auf Entfernungen bis zu 40 km vollzogen, 11,2®/« auf 41 bis 
100 km, 5,8 ®/« auf 101—200 km, 3,9 ®/« auf 201—500 km und 0,8 ®/« auf über 
500 km. Die mittlere Reiseweite fiel von 48,i km im Jahr 1930 auf 
45,9 km im Jahr 1931. 

Im Güterverkehr betrug das Gesamtgewicht des auf den 
Staatsbahnen beförderten Fracht- und Eilguts 8,522 Mio t gegenüber 
9,574 Mio im Jahr 1930, mithin lag ein Verkehrsrückgang von 11 ®/« vor. 
Die Zahl der Tonnenkilometer ging um 9,5®/« auf 1444,ii4 Mio zurück. 
Von dem beförderten Gewicht fielen 35®/« auf Holz und Holzwaren, 
12®/« auf Brennholz sowie 14,i ®/o auf Holzmasse und Papiererzeugnisse. In 
fast allen Güterarten ist der Verkehr gegenüber dem Vorjahr zurück¬ 
gegangen. Besonders gilt dies für das wichtigste Ausfuhrgut des Lands, 
Holzwaren. Bei Holzmasse und Papiererzeugnissen war infolge steigen¬ 
der Zelluloseausfuhr eine Steigerung festzustellen. 

Die mittlere Beförderungsweite für alle Güter war durchschnittlich 
von 166 km im Jahr 1930 auf 169 km im Jahr 19-31 gestiegen. 

Über die Entwicklung des Güterverkehrs in den letzten Jahren gibt 
folgende Über.sicht Aufschluß: 


Jahr 

Zahl der beförderten t 
(abgerundet in Tausend) 

Zahl der Tonnenkm 
(abgerundet in Tausend) 

1913 

49.34 

649485 

1926 

10068 

1629 798 

1927 

11 143 

1 768 646 

1928 

11 479 

1 837 309 

1929 

10 707 

1 804 348 

1930 

9 574 

1 692 327 

1931 

8 622 

1444 114 
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Das Betriebsergebnis ergibt folgendes Bild: Die Einnahmen 
liegen mit 693,453 Mio Fmk. (100 Fmk. = 1U..-.0 EM. zur Zeit 6..35 RM) 
12,19 ®/o unter denen des Vorjahrs (78!),74c Mio Fmk.). 


Die Einnahmen verteilen sich folgendermaßen: 


Art der Einnahme 

192S 

1929 

1930 

1931 

Tausend 

Fmk 

1 

o/ 

Tausend 

Fmk 

<y 

/o 

Tausend 

Fmk 

% 

Tausend 

Fmk 

! 

Personenverkehr. 

283 G74 

31,81 

285 751 

32,501 

263 031 

j 

33,31 

222 848 

32,14 

Güterverkehr . . 

571 2C3 

64,05 

5.58 913 

63,57 

494 204 

62,58 

441 268 

63,63 

Sondereinnahmen 

12855 

1.44 

11 336 

1,29 

9 038 

1.14 1 

8828 

1,27 

Telegraphen- 









verkehr . . . 

743 

0,08 

679 

0,08 

562 

0,07 

435 

0,06 

Verschiedenes . . 

23 334 

2,6?' 

22 567 

2,561 

22 909 

2,901 

20 073 

2,90 


891 870 

lOO.oo' 

879 248 

lOO.ooj 

789 746 

100,oo 

649 453 

100,oo 


Auf den Personenverkehr fiel in den letzten Jahren fast ein 
Drittel der Verkehrseinnahmen, auf den Güterverkehr fast zwei Drittel. 
Die Einnahme aus dem Personenverkehr ist im Jahr 1931 stärker gegen¬ 
über dem Vorjahr als die aus dem Güterverkehr gesunken. Die Ursache 
liegt darin, daß die Anzahl der Personenkilometer um 12.4 ®/o, dagegen 
die Zahl der Tonnenkilometer beim Fracht- und Eilgut nur um 9,3 ®/o 
zurückging. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr zerfallen in folgende Haupt¬ 
gruppen (Beträge in Mio Fmk.): 



1928 

1929 

1930 

1931 

% (1931) 

Frachtgut. . 

57.5.220 

615,507 

453,522 

405,800 

91,96 

Eilgut . . . 

30,143 

29,290 

25,896 

22,416 

5,08 

Expreßgut . . . 

— 

0.327 

1,424 

1,610 

0,37 

Paketgut. 

5,451 

5,676 

5,172 

4,997 

1,13 

Milch mit Fahrscheinen. 

1.985 

1,358 

1,481 

1,502 

0,34 

Zollmanipulationsgebühren .... 

0,636 

0,519 

0,499 

0,857 

0,19 

Sonstige Einnahmen aus dem Güter- 






verkehr. . . . 

6,626 

6,233 

6,207 

4,085 

0,93 

Gesamtgüterverkehr 

571,263 

558,913 

494,204 

441,268 

100,00 


In den meisten Gruppen ist im Berichtsjahr ein Rückgang gegen¬ 
über den Einnahmen des Vorjahrs eingetreten, so beim Frachtgut in einer 
Höhe von 10,5 ®/o, beim Eilgut 13.4®/«, bei den Paketgütern -3,4®/«. Die 
unbedeutenden Einnahmegruppen weisen dagegen Steigerungen auf. So 
war der Zuwachs beim Expreßgut 1.3®/«, bei der Milch 1.4®^« und bei den 
Zollmanipulationsgebühren infolge der gesteigerten Einfuhr aus Ruß¬ 
land 71,6 ®/«. 

Die Ausgaben konnten bei weitem nicht in entsprechendem Maß 
gesenkt werden. Immerhin konnte hier wenigstens eine Senkung von 
7,72®/« erzielt werden. Die Betriebszahl erfuhr daher eine Weitere Ver¬ 
schlechterung. 
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Die Ausgaben betrugen (in Mio Fmk.): 


1928 713.0U0 

1929 .. . 747,539 

1930 . .... 724,927 

1931 668.979 

Die Betriebszahl stellte sich auf: 

1928 79,95 

1929 85,02 

1930 91,79 

1931 96,47 


Uber den Personalbestand im Jahr 1931 geben folgende 


Zahlen Aufschluß: 

Planmäßige Beamte.11821 

Außerplanmäßige Beamte. 3.476 

Arbeiter . 10 334 


Gesamtkopfzahl ... 25 534 


Das Anlagekapital .stieg gegenüber dem Vorjahr von 
6077..351 Mio Fmk. auf 6129,898 Mio Fmk. 

An Unfällen waren in den einzelnen Jahren zu beklagen: 


1926 162 1929 235 

1927 160 1930 174 

1928 . 183 1931 182 


Bei 145 (im Vorjahr 140) Unfällen wurden Personen verletzt oder 
getötet, die Zahl der Toten betrug dabei 61 (i. V. 65), der Verletzten 97 
(i. V. 112) oder insgesamt 158 gegenüber 177 im Vorjahr. 

In Bau befanden sich die Strecken Rovaniemi—Kemijärvi, Lahti 
—Heinola. Pori—Haapamäki und Läskelä—Pitkäranta. Auf der Strecke 
Lappeenranta—Suoksenniska wurde mit dem Bau begonnen. 

Die finnischen Privatbahnen, deren Netz mit 254.87 km gegen¬ 
über dem Vorjahr unverändert war, spielen eine geringe Rolle. Sie 
machen nur 4.7 ®/o des Gesamtnetzes der finnischen Eisenbahnen aus. Bei 
den meisten Bahnen ist hier ebenfalls ein Verkehrsrückgang feststellbar. 
Die Zahl der Zugkm sank von 5.)7 OOU auf 547 000, der Reisenden von 
657 000 auf 642 000, der Personenkilometer von 9..".43 auf 8,725 Mio. Die 
beförderte Gütermenge weist eine kleine Steigerung von 0.9C3 auf 
1,030 Mio. t auf. während die Tonnenkilometer von 25,7io Mio. auf 23.414 Mio. 
gesunken sind. Die Gesamteinnahmen fielen von lO.uso Mio. Fmk. auf 
16,800 Mio Fmk., die Ausgaben von 16.908 Mio Fmk. auf 14.40i Mio. Fmk. 
Der Uber.schuß stieg entsprechend von 2.178 Mio Fmk. auf 2.40.5 Mio Fmk. 

Dr. Paszkowski. 


Die Eisenbahnen in Palästina und Traiisjordanien ini Jahr 1931 (bis 
Ende Dezember 1931)^. Der Geschäftsbericht der Palästinabahiien und 
mitverwalteten Strecken macht für das Geschäftsjahr 1931 über die Ein¬ 
nahmen Und Ausgaben der verwalteten Bahnen folgende Angaben: 


1 \ ergl. Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang l'J32. Seite 777 u. ft. 
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lOß.5 


Bahnen 


Binnahmen | 
• 

Betriebs¬ 

ausgaben 

Betriebszahl 

Betriebs- 

Überschuß 

Palästinabahnen 

. . 1931 

£P. 

350 9-20 

254 584 

72,5 

£P. 

96 342 


1930 


385 724 

251 655 

65,a 


134069 

Sinailiahn. 

. . 1931 


99 578 

94 872 

95,3 


4 706 


1930 


139 412 

110223 

79,1 


29 189 

Hedjasbahn .... 

. 1931 


87 220 

86 923 

99,7 


298 


1930 

TI 

116 405 

87 264 

75,0 


-29 141 

Petah Tiqvabahn 

. 1931 


4 312 

840 

19,5 

Ti 

3 472 


1930 

- 

1980 

840 

42,3 


1 146 


In den vorstehend angegebenen Ausgaben sind nicht enthalten die 
Zinsen und Tilgung für eine Anleihe von £ P. 1640 000, die die 
palästinensische Kegierung für den Rückkauf der Eisenbahnen von der 
englischen Regierung erhalten hat, und die Ausgaben für außergewöhn¬ 
liche Bauten. "Wenn diese in der Betriebsrechnung mit in Betracht 
gezogen werden, so würde sich der nach vorstehender Zusammenstellung 
vorhandene Einnahmeüberschuß von £ P. !)6 342 in einen Verlust von 
£ P. 67 916 verwandeln. Die Zinsen und Abtragung machen 37®/o der 
Ausgaben und 43®/o der Einnahmen aus. 

Der Ausfall an Einnahmen, der bei der Palästinabahn, der Sinaibahn 
und der Iledjasbahn entstanden ist, gegenüber dem Vorjahr wird auf 
die allgemeine schlechte Handelslage, den verschärften Wettbewerb der 
Kraftwagen und die Erhöhung der ägyptischen Zölle für die palästinen¬ 
sischen Erzeugnisse zurückgeführt. 

Die auf der Hedjasbahn eingeführten Triebwagen (System Sentinel 
Cammell steam cars), durch die häufigere Zugfahrten eingerichtet werden 
konnten, haben die Zahl der Reisenden merklich vermehrt. Trotz der 
Einführung ermäßigter Rückfahrkarten auf den Palästinabahnen konnte 
dem Wettbewerb der Straßenkraftwagen nicht wirkungsvoll vorgebeugt 
werden, allein auf der Strecke von .Jaffa nach Jerusalem ist die Zahl 
der Reisenden um 43 000 zurückgegangen. 

Infolge Verbesserung der Hafenverhältnisse in Haifa und der Zu¬ 
nahme der Orangenkulturen hat sich die Zahl der in Haifa angekoni- 
menen, mit Orangen beladenen Wagen von 170.5 im Vorjahr auf 2273 
erhöht. Die Getreideernte war im Jahr 1931 besonders dürftig, wodurch 
die Gütertransporte auf der Hedjasbahn ungünstig beeinflußt wurden. 
Nachdem am Toten Meer die Gewinnung von Kali- und anderen Salzen 
einen größeren Umfang angenommen hat, werden von .Jerusalem nach 
Haifa jetzt regelmäßige Transporte von diesen Salzen erwartet. Für 19.32 
sind bereits 5000 Tonnen Salze zu ermäßigten Tarifen abgeschlossen worden. 

Auf der Nebenstrecke Afule—Nablus—Tulkarm sind infolae erheb¬ 
lichen Rückgangs des Verkehrs die Zugleistungen sehr eingeschränkt 
worden. Der Bau des Hafens in Haifa ist so weit fortgeschritten, daß 
die Schiffe bereits hinter den Wellenbrechern Schutz finden. Die an 
den Kais iin Bau befindlichen Transit- und Lagerliäuser werden in kurzer 
Zeit dem Verkehr übergeben werden. 

Über die Finanzierung des Raus der Bahn von Haifa nach Bagdad 
ist noch immer nichts Endgültiges bekanntgeworden. 

Die Arbeiten an der Ölrohrleitung von dem ölgebiet im Irak nach 
Haifa sind in vollem Gang. 











Summarische statistische Übersicht der Betriebsergebnisse der Palästinabahnen, Sinaibahn, Hedjasbahn 

für 1931 und 1930. 




P a 1 ä 8 t i 

aabahnen 

S i n a i b a h n 

El Kantara-Rafa 

Hedjasbalin 



1930 

1931 

j 1930 

^ 1931 

1 

1930 

1931 

1, Spurweite. 


l'Si/z” 


4'8'/2'' 

i'8y2" 

1,03 m 

1,03 m 

2. Streckenlänge. 


319 

319 

203 

203 

527 

536 

3. Gleislänge (einsclil. Nebengleise) 


396 

396 

223 

226 

673 

687 

4. Bruttoeinnahmen. 

.£P 

385 724 

350 926 

139 412 

99 578 

116 405 

872 20 

6. Betriebsausgaben. 


251 665 

254 584 

110 223 

94 872 

87 264 

86 923 

6. Betriebsübersc'huß. 


134 069 

96 342 

29 189 

4 706 

29 141 

297 

7. Zinsen. 


123 451 

123 414 

— 

— 

— 

— 

Abträge . 


14 403 

28 797 

— 

— 

— 

— 

Verwaltungskosten. 


750 

750 

— 

— 


— 

8. Gewinn + oder Verlust — . . 


-^635 

—66 619 

+29 189 

4 706 

29141 

297 

9. Verhältnis derBetriebsausgaben zu 
10. Ausgaben auf Kapitalkonto 

denBetriebseinnahmen % 

66,2 

72,5 

79,1 

96,3 

75,0 

99,7 

aus Anleihefonds. 

.£P 

17 356 

66 810 

— 

— 

— 

— 

„ den Einnahmen . 


16 057 

11297 

1 

— 

6 809 

180 


Ira Ganzen . . . 

32 413 j 

67 109 


- 

6 809 

180 


11. Ausgaben auf Kapitalkonto auf 1 km. 

sr 

101,6 

210,J 

1 - 

— 

12,9 

7,3 

12. Bruttoeinnahmen auf 1 km. 

ft 

1209 

1100 

687 

491 

221 

163 

13. Betriebsausgaben auf 1 km. 

t* 

789 

798 

643 

467 

166 

162 

14. Personenzugkilometer. 

km 

622 402 

463166 

152 206 

149 698 

239 802 

222 112 

16. Güterzugkilometer zahlend. 

J» 

630 007 

635 813 

ICO 306 

101000 

208 200 

190 638 

„ m’cht zahlend. 

n 

45 900 1 

28 004 

6 086 

2 762 

3 889 

872 

Zusammen . . . 

km 

576 907 

663 817 

166 392 

103 762 

212 089 

191 510 

16. Zugkilometer im Ganzen. 

km 

1098 309 

1 OlG 984 

318 698 

263 450 

451 891 

413 622 

17. Lokomotivkilometer. 


1373 728 

1 278 011 

380 965 

302 066 

647 623 

614 485 

18. Verhältnis der Zug- zu den Lokomotivkilometern. . 

. . 

80 

79,6 

83,6 

84,0 

82,5 

80,4 

19. Bruttoeinnahme auf 1 zahl. Zugkra. 

Mils. 

368 

365 

446 

397 

260 

211 

20. Betriebsausgaben auf 1 zahl. Zugkra. 

U 

240 

257 

.353 

378 

196 

210 

21. Durchschnittsbelastung eines Güterzugs netto To. . 

■ • 

97 

91 

154 

128 

67 

58 

22. Durchschnittzahl der Fahrzeuge in einem Personenzug . 

7,3 

8,0 

8,3 

8,0 

7,3 

8,9 

23. Durchschnittzahl der Fahrzeuge in einem Uüterzug. 

• ■ 

20,3 

21,0 

26,9 

26,4 

10,9 

10,4 

24. Zahl der vorhandenen Dampflok. 


70 

70 

— 

— 

53 

53 


km 

25 067 

22 573 

— 

— 

10 331 

9 707 

26. Einnahmen aus Reiseverkehr. 

£P 

144 792 

119 643 

68 849 

66 675 

27 762 

23 952 

27. .4ndere Einnahmen der Personenzüge. 

4) 

22 945 

20 784 

17 546 

12 368 

4 763 

5124 

28. Im ganzen Einnahmen a. d. Personenverkehr . . . 


167 787 

140 427 

86 395 

68 943 

32 516 

29 076 

29. .Vnteil des Personenverkehrs an den Gesamteinnahmen 

0/ 

/o 

43,5 

40,0 

62,0 

69,3 

27,9 

33,03 

30. Einnahmen a. d. Personenverkehr auf 1 km ... . 

£P 

626,0 

440,0 

425,6 

341,0 

61,7 

64,0 

31. Einnahmen a. d. Personenverkehr auf 1 Zugkm . . 

»1 

321 

310 

667 

461 

136 

131 

32. Anzahl der beförderten Reisenden. 

M 

941 200 

797 661 

87 661 

70 962 

488 366 

615 034 


1066 Kleine Mitteilungen. Kleine Mitteilungen. 1067 






















































































Palästinahahnen 

8 i n a 1 b a h n I 

El Kantara-Haifa ' 

Iledjasbahn 



19:10 

19H1 

l'CiO 

J 

1!«0 

1931 




1 





33. Durchschn. Einnahme auf 1 Reisenden. 

Mils. 

154 

149 

786 

797 

57 

46 

34. Zahl der Personenwagen. 


96 

96 

— 

— 

43 

43 

35. Personenwagenkilometer. 

km 

2 796 975 

2 676 169 

1 336 948 

1 196 512 

879 852 

964 645 

36. Durclischnittkiloineter auf 1 Personenwagen , . . 


42 778 

39 702 

— 

— 

20464 

22 433 

37. Einnahmen a. d. Güterverkehr. 

iP 

179 952 

186 006 

49 882 

28 519 

70 924 

66 666 

38. Verhältnis der Gütereinnahmen zu den Gesamteinnahmen % 

46,7 

52,07 

35,8 

28,6 

61 

65,0 

39. Gütereinnahmen auf 1 km .. . , . 

iP 

664,1 

580 

246,7 

140 

134,6 

106 

40. Gütereinnahmen auf 1 zaldendes Zugkm. . , . . . 

Mils. 

343 

343 

311 

282 

340 

297 

41. Beförderte Gütertonnen, zahlend.. . 

tons 

770 391 

1 058 490 

111052 

62 409 

166 339 

167 717 

42. Durchschnitteinnahme auf 1 Tonne Güter .... 

Mils. 

231 

172 

447 

641 

424 

336 

43. Nettotonnenkilometer (zahlend). 

km 

43 390 636 

45 350083 

22 011273 

10 073 336 

13 732 914 

10 631 973 

44. Durchschn. Einnahme auf 1 Tonnenkm. 

Mils. 

3,k 

4,0 

2,3 

2,8 

6,1 

5,8 

45. Durchschn, Transportlänge der Güter 

km 

GO 

42 

198 

192 

83 

63 

46. Zahl der Güterwagen. 


2 008 

2 007 

— 

— 

342 

358 

47. Kilometer der beförderten beladenen Güterwagen . . 

km 

6 933 147 

6 836 946 

2 816 413 

1 704 139 

1 603 657 

1349 031 

48. Kilometer der beförderten leeren Güterwagen . . . 

,, 

4 7ÜG 839 

6030 680 

1 660 205 

934 741 

563 327 

638 513 

49. Ocsamtkm. d. beförderten Güterwagen. 

km 

11 699 986 

11 867 626 

4 176 618 

2 638 880 

2 136 984 

1 987 544 

50. Verhältnis der leeren zu den Gesamtwagenkilometerii 

“^0 

40,7 

42,4 

37,1 

35,1 

26,6 

32,1 

61. Durchschnittlast eines beladenen Güterzuges . . , toiis 

62. Durchscbnittl. Transportleistung eines beladenen Güter- 

8,0 

7,5 

9,3 

7,8 

8,8 

8,8 

wagena .. 


8 056 

7 228 

■ 


6 307 6 662 

Dieckmann. 


1068 Kleine Mitteilungen. 













































Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Eisenbahn- und Verfassiiiiffsrecht’. 


Tioschliiß des lieielisceriilits. 5. Zivilsenats, vom 17. Dezember 1932 in der ver- 
fassungsreebtlieben Streitsaelie des Landes Itadeii Keeen das Deutsehe Reieh 
wegen der Genehmigung von Reiehseisenbahnanlagen. 

1. Die Bestimmungen der §§ 40 bis 54 und 99 des badischen Wassergesetzes in der Fassung 
vom 12. April 1913 (badisches Gesetzes- und Verordnungsblatt 1913 Seite 250) sind hinsicht¬ 
lich des Baues und der Veränderung von Reiehseisenbahnanlagen im Sinn des § 37 Abs. 2 
Reichseisenbahngesetzes in der Fassung vom 13. März 1930 (RGBl. Teil II Seite 359) mit 
den Artikeln 90 und 94 der Reichsverfassung und § 37 Absatz 2 des Reichsbahngesetzes 

unvereinbar. 

2. Die Bestimmungen der §§ 142 und 143 der badischen Verordnung, die Handhabung der Bau¬ 
polizei und das Wohnungswesen betreffend (Landesbauordnung), vom 1. September 1907 (badi¬ 
sches Gesetzes- und Verordnungsblatt 1907 S. 385) sind in Ansehung von Bauten der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft nur soweit mit dem Reichsrecht vereinbar, als sie eine Baugenehmi¬ 
gung für solche Bauten für notwendig erklären, die nicht zu den Reiehseisenbahnanlagen im 
Sinn des § 37 Abs. 2 des Reichsbahngesetzes in der Fassung vom 13. März 1930 (Reichs¬ 
gesetzblatt Teil II Seite 359) gehören. 

Begründung: 

I. 

Das Land Baden hat das Reichsgericht auf Grund von Art. 13 Abs. 2 RVerf. 
in Verbindung mit dem Gesetz zur Vusfülirung dieses Artikels \oui 8. April 
1920 (RGBl. S. 510) mit folgendem .Antrag angerufon: 

Das Reichsgericht wolle eine Entscheidung folgenden Inhalts erlassen: 
Die Bestimmungen der §§ 40 bis .51 und 99 des badi.schcn AVassergesotzes in 
der Fassung vom 12. April 1913 (badi.sches Gesetzes- und A'erordniing.sblatt 
1913 Seite 2.50) und der §§ 112 und 143 der badischen Verordnung, die Hand¬ 
habung der Baupolizei und das Wohnungswesen betreffend (Landesbauordnung), 
vom 1. September 1907 (badisches Gesetzes- und Verordnungsblatt 1907 
Seite 385) sind auch, wenn es sich um Ei.scnbahnanlagen handelt, die dem Reich 
gehören, mit dem Reichsrecht \ereinbar. 

Der Gegenantrag des Deutschen Reichs, tertreten durch den Rcichsverkehrs- 
minister, geht (nach einer in der mündlichen Verhandlung vor dem Reichs¬ 
gericht erfolgten Änderung) dahin: 


^ A gl. die Besprechung des Beschlusses in der „Reichsbahn“ 1933 Nr. 14. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Es -wird beantragt zu entscheiden; 

Unter Abweisung des Antrags des Landes Baden wird festgestellt: 

1. die Bestimmungen der {t§ 40 bis 54 und 99 des badischen Wassergesetzes 
in der Fassung vom 12. April 1913 sind, soweit sie sich auf den Bau 
und die Veränderung \on Reichseisenbahnanlagen im Sinn des § 37 

' Abs. 2 Reichsbahngesetz beziehen, mit Art. 94 Abs. 1 R\ erf. und § 37 

Abs. 2 Reichsbahngesetz unvereinbar, 

2. die Bestimmungen der 142 und 143 LBO. sind nur insoweit mit dem 
Reichsrecht vereinbar, als sie eine Baugenehmigung für solche Bauten 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft für notwendig erklären, die nicht 
zu den Reichseisenbahnanlagen im Sinn des § 37 Reichsbahngesetzes 
gehören. 

Der Präsident des Reichsgerichts hat für die Entscheidung des Streits den 
V. Zivilsenat bestimmt. 

Im vorliegenden Streit kommen die im folgenden behandelten Vorschriften 
in Betracht: 

1. Durch Art. 89 der Reichsverfassung wurde es als Aufgabe des Reichs 
erklärt, die dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen in sein Eigentum 
zu übernehmen und als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten. .4rt. 90 RVerf. 
bestimmt: „Mit dem Übergang der Eisenbahnen übernimmt das Reich die Ent¬ 
eignungsbefugnis und die staatlichen Hoheitsrechte, die sich auf das Eisenbahn¬ 
wesen beziehen.“ Art. 91 Abs. 1 RVerf. lautet: 

„Hat das Reich die dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen eines 
bestimmten Gebiets in seine Verwaltung übernommen, so können innerhalb die¬ 
ses Gebiets neue, dem allgemeinen Verkehr dienende Eisenbahnen nur vom 
Reich oder mit seiner Zustimmung gebaut werden. Berührt der Bau neuer oder 
die Veränderung bestehender Reichseisenbahnanlagen den Geschäftsbereich der 
Landespolizei, so hat die Reichseisenbahnverwaltung vor der Entscheidung die 
Landesbehörden anzuhören.“ 

Laut Staatsvertrag zwischen der Reichsregierung und den Ländern mit Staats¬ 
bahnbesitz, darunter auch Baden, genehmigt durch Gesetz vom 30. .4pril 4920 
(RGBl. S. 773), gingen die Staatseisenbahnen am 1. April 19-20 in das Eigenttm 
des Reichs über. Durch Notverordnung vom 12. Februar 1924 (RGBl. I S. 57) 
w urde als vorläufige Reglung die ..Deutsche Reichsbahn“ zu einem selbständigen, 
eine juristische Person darstellenden Unternehmen gemacht, durch welches das 
Reich die in seinem Eigentum stehenden Eisenbahnen betrieb und verwaltete, wo¬ 
bei die Beaufsichtigung und Leitung der Geschäftsführung dem Reichsverkehrs¬ 
minister verblieb (§§ 1, 2 d VO.). Ara 30. August 1924 erging das Gesetz über 
die Deutsche Reichsbahn (Reichsbahngesetz RGBl. II S. 2i2). Dies wurde, wie die 
Verkündungsformel feststellt, als Verfassungsänderung behandelt und beschlossen. 
Die Reichsbahn-Ge.sellschaft ist danach eine juristische Person des öffentlichen 
Rechts. Die Reichseisenbahnen bleiben Eigentum des Reichs. Die 4 crwaltung des 
Unternehmens und der gesamte Betrieb erfolgen durch die Gesellschaftsorgane. 
Die Gesellschaft ist der Aufsicht der Reichsregierung unterstellt. Uber die 4 or- 
nahme von Bauten ist im Gesotz die folgende Bestimmung enthalten: 

§ 37. 

Rauten. 

(1) Der Bau neuer Reichsbahnstrcckcn. der Erwerb bestehender Eisenbahn¬ 
strecken und die Umwandlung einer von der Gesellschaft betriebenen Nebenbahn 
in eine Hauptbahn und umgekehrt sind nur mit Zustimmung der Rcichsregierung 
zulässig. 
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(2) Die Pläne für den Bau neuer und die Veränderung bestehender Reichs¬ 
eisenbahnanlagen, soweit darüber zwischen der Gesellschaft und einer Landes¬ 
polizeibehörde Meinungsverschiedenheiten bestehen, sowie die Pläne für neue 
Reichsbahnstrecken sind von der Reichsregierung endgültig festzustcllen. ln 
diesen Füllen hat die Gesellschaft die Pläne — soweit nach Art. 91 Abs. 1 der 
Reichsverfassung erforderlich, mit dem Gutachten der Landesbehörde — dem für 
die Aufsicht über die Eisenbahnen zu.ständigen Reichsrainister zur Feststellung 
vorzulegen. 

(3) Die Baupläne werden von der Gesellschaft selbständig festgestellt, so¬ 
weit nicht ihre Feststellung nach Abs. 2 der Reichsregierung Vorbehalten ist. 

(4) In allen Fällen gilt die Feststellung der Baupläne, soweit Enteignung 
erforderlich wird, als eine vorläufige. 

(.j) Die Gesellschaft hat dafür einzustehen, daß ihre Bauten allen Anforde¬ 
rungen der Sicherheit und Ordnung genügen. Behördliche Abnahmen finden 
nicht statt. 

§ 38 

besagt: 

..rUe Gesellschaft hat zur Erfüllung ihrer Aufgaben das Enteignungs¬ 
recht . . .“ 

Im Anschluß an einen die wasserpolizeiliche Prüfung von Eisenbahnbauten 
betreffenden Erlaß des Reichsverkchrsministers vom 1. Februar 1926 ergaben sich 
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Reich, der Reichsb.ahnVerwaltung und 
einigen Ländern darüber, wie weit angesichts des § 37 RBG. noch eine Mitwir¬ 
kung von Lande.obehörden bei der Planung und .4usführung von Eisenbahnanlagen 
in Betracht komme. Verhandlungen zu deren Beseitigung blieben ohne Ergebnis. 

Durch Gesetz vom 1.3. März 19-30, das nicht mit der zu Verfassungsänderun¬ 
gen nötigen, sondern nur mit einfacher Mehrheit beschlossen wurde, erfuhr das 
Reichsbahngesetz einige Änderungen (RGBl. 1930 II .S. 359). Der Absatz 2 des 
S 37 RBG. erhielt folgende Fassung: 

„Berührt der Bau neuer oder die Veränderung bestehender Reichseisen¬ 
bahnanlagen den Geschäftsbereich der Landespolizei, so hat die Gesellschaft vor 
der Feststellung der Baupläne die Landesbehörden anzuhören. Berührt der Bau 
oder die Veränderung den Geschäftsbereich v on Reichsbehörden, die auf die Auf¬ 
gaben der Landespolizei übergegangen sind, so sind auch diese Reichsbehörden 
anzuhören. Ergibt die Anhörung, daß Meinungsverschiedenheiten zwischen der 
twesell.schaft und den beteiligten L.andes- oder Reichsbehörden bestehen, so sind 
die Pläne von der Reichsregierung endgültig festzustellen. Die Pläne für neue 
Reichsbahnstrecken sind stets von der Reichsregierung endgültig festzustcllen. 
In beiden Fällen hat die Gesellschaft die Pläne und, falls die beteiligten Behör¬ 
den sich gutachtlich geäußert haben, auch deren Gutachten dem für die Aufsicht 
über die Eisenbahnen zuständigen Reichsmini.ster vorzulegcu. Die Planfeststel¬ 
lung umfaßt die endgültige Entscheidung über alle von der Plangestaltung be¬ 
rührten Interessen.“ 

In den .4bsätzen 1, 3, 4. 5 blieb § 37 in der früheren Fas.sung bestehen. 

2. Im badi.sehen Wasserrecht (Badisches AVassergesetz in der Fassung v om 
12. April 1913) ist das Eigentum an den verschiedenen Arten der Gewässer fol¬ 
gendermaßen geregelt: Die für den öffentlichen Verkehr mit Schiffen oder Flößen 
benutzbaren Flii.sse. Kanäle und .Seen stehen iin Eigentum des Staats (Öffent¬ 
liche Gewässer, § 1 des Ges.). Rhein, Main und Neckar sind zufolge Art. 97RVerf. 
als Reichswasserstraßen in das Eigentum des Reichs übergegangen. Die natür¬ 
lichen nichtöffentlichen Wasserläufe (Flü.sse, Bäche) sind Eigentum der Gemein- 
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den (§ 2 de^ Ges.). .\n den künstlichen nichtöffentlichen Wasserläufcn steht das 
SjenJn oder Benutzungsrecht denjenigen zu. welche solche Rechte durch 
Rechtsgeschäft oder sonstige hierzu geeignete 1 organge erw.^ben haben {§ 
des Ges.). Das Eigentum an ..geschlossenen Gewässern“ (.-seen. ^^«^‘chcn. IVeihcrn. 
Brunnen. Quellen, unterirdischen Wasseradern, Grundwasser) dem 

Grundstückseigontum zusammen {§ 4 des Ges.). Das dem Staat an offentlic 
Gewässern und den Gemeinden an natürlichen nichtöffentlichen a^serlaufcii zu 
stehende Eigentum kann im Wege privatrechtlichor Rechtsgeschäfte weder auf 
andere übertragen, noch mit Rechten belastet werden (5, 5 des Gos.). Der im Ge 
setz näher umschriebene Gemeingebrauch an Gewässern ist jedermann _,c:,ta 

12 des Ges) Darunter fällt namentlich der Gebrauch des Hassers für hau:,- 
liche und wirtschaftliche Zwecke, sowie eine das 

schreitende Abführung unschädlicher Abwässer aus Hauswirtschaft. Landwirt 
Sin und kleingewerblichen Betrieben. Die öffentlichen Gewässer dürfen für 
andere Zwecke als für den öffentlichen Verkehr und den ^■^“"ti-en G^einein- 
mir kraft Verleihung oder Genehmigung nach den §{t i bi^. .i4 de.-. Ltls. 
b“"™*!; f i ac, r„..). D,. „icbiorionuicu™ 

Stehen den Inlicgern mit im Ge.sctz bestimmter Lmgrenzung für Hau>lialtun„ 
ind Wirtsclmft zur Benutzung offen (§ 17 des Ges.). Weitergehende Benutzungs^ 
rechte können durch Verleihung nach §§ 40 ff. des Ges. erworben wen en (§ 18 
des Ges). Über Quell- und Grundwasser kann der Grundstückseigentümer z 
vorübergehenden Zwecken oder zur Befriedigung des häuslichen, landw rt.se m - 
lichcn od.'i- gewerblichen Kleinbedarfs, unter Schonung anderer, auf besondereii 
nrivatreehtlichen Titeln beruhender Rechte, für sich oder zugunsten einzelner be- 
rachCer Grundstücke frei verfügen (§ 22 des Ges.). Die G-^-r^rlieg^ 
den für Grundstücke geltenden Vorschriften des allgemeinen bürgerlichen Rechts 
soweit nicht das Was.sergesetz anders bestimmt (.§ 2^ des Ges.). In den §§ 40 
bis .öl sind die Bestininiungen über Verleihung und Genehmigung enthalten. Ls 

heißt in § 40: . , i, j r 

Fälle der 1 erleihuiig \on Was.serbenutzungsrechteii. Der 1 erleiliung bedar : 

1. wer ein öffentliches Gewässer oder einen natürlichen nichtöffenüiclien 
Wasserlauf in einer über den Gemeingebrauch (§ 12) oder bei einem natur- 
licheii nichtöffentlichen Wasserlauf über die ihm nach § 17 Abs. 1 zustehen¬ 
den Benutzungsrechte hinausgehenden Weise benutzen will, wenn es sich 

. handelt: 

a) um die Einieitung oder Abführung flüssiger oder fester Stoffe in einen 
Wasserlauf, wodurch die Eigenschaften des \\ as.sers geändert, oder nach- 
teilige Einwirkungen auf den \\ asderabfluß und A\ a.s.serstand aus^cü 

werden können. + • k 

b) um die Errichtung oder den Betrieb \ on Stauanlagen zu W assertrieD- 
werken und ihrer Zubehörden, wie Sammelbecken. Zu- und Ableituiigs- 
kanäle nebst den Triebwerksanlagen. 

c) um zur Entwässerung oder Bewässerung oder zur sonstigen H asaor- 
benutzung dienende Veranstaltungen, wodurch in einer H eise, die er¬ 
hebliche Einwirkungen auf die öffentlichen Interessen oder die Rechte 
anderer herbeiführen kann, der Wasscrlauf gehemmt, beschleunigt oder 
abgeändert oder seine Wa.ssermenge vermehrt oder \emiindert wird. ^ 

2. wer ein öffentliches Gewässer außer zu den in Ziffer 1 bczeichneten 1 cr- 
aiistaltungen benutzen will, wenn es sich hand.-lt: 

a) um eine sonstige Wasserbenutzung, die mittels besonderer .\nlagen m 
oder .111 dem Gewässer ausgeübt werden soll, 

b) um eine Überfahrtsaustalt. 
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3. wer als Besitzer einer Wasserbenutzungsanlage der in Ziffer 1 oder 2 be- 
zeichneten Art durch wesentliche Änderung der Anlage oder der Betriebs¬ 
weise seine Wasserbenutzungsrechte erweitern will.“ 

Die folgenden Paragraphen enthalten die näheren Bestimmungen hierzu. Die 
Verleihung eines Wasserbenutzungsrechts erfolgt nach freiem Ermessen der zu¬ 
ständigen Verwaltungsbehörde. Sie ist zu \ersagen oder an beschränkende Be¬ 
dingungen oder die Erfüllung be.stimmter Auflagen zu knüpfen, wenn und soweit 
das beabsichtigte Unternehmen das öffentliche Interesse gefährden oder erhebliche 
Nachteile für andere Grundstücke oder Was.serbenutzungsanlagen herbeiführen 
sollte. Dem Unternehmer kann eine Ersatzpflicht für Schadcnsfolgen, die sich 
nicht durch zumutbare Kinrichtungen abwenden lassen, auferlegt werden, ebenso 
die Entrichtung eines einmaligen oder wiederkehrenden Entgelts an den Eigen¬ 
tümer des Gewüs.sers (§S 41, 42, 4.1). Besondere Verpflichtungen können den 
Unternehmern \on Wasserkraftwerken auferlegt werden, welche die Nutzwirkun¬ 
gen gewerbsmäßig abgeben wollen (§ 44). Vom Unternehmer kann eine Sicher¬ 
heitsleistung für die Erfüllung der ihm obliegenden Verpflichtungen gefordert 
werden (§ 45). Die Verleihung kann dauernd oder auf Zeit erteilt werden (§ 46). 
Sie ist aus Gründen des öffentlichen Interesses jederzeit gegen Entschädigung 
widerruflich. Sie kann auch ohne Entschädigung widerrufen werden, wenn dies 
Vorbehalten war, oder wenn der U^nternehmer schuldhaft wesentlichen Bedingun¬ 
gen beharrlich zuwiderhandelt, oder wenn die Ausübung des Rechts unmöglich 
oder überflüssig geworden ist {§ 47). Der Gemeingebrauch des Wassers und 
bi.slier nichtausgeübte Rechte der .\nlieger werden insoweit be.schränkt, als sie 
mit der Ausübung der verliehenen Nutzungsbefugnis.se unvereinbar sind (§ 48). 
Grundeigentümer und zur Benutzung des Wa.sserlaufs Berechtigte können zu den 
Kosten der Ausführung eines ihnen nützlichen, dem öffentlichen Interesse dienen¬ 
den Unternehmens herangezogen werden (§ 49). Die Verleihung einer Wasser¬ 
benutzung erfolgt regelmäßig für den jeweiligen Eigentümer der Anlagen oder 
Grundstücke, an welche die Ausübung geknüpft ist. »Sonst ist eine Übertragung 
der Verleihungsbefugnisse nur mit behördlicher Zustimmung zulässig {§ 50). 
Außer dem I'all des Widerrufs erlischt das durch Verleihung begründete Recht 
durch Verzicht, bei Nichtausübung in bestimmter Frist, bei Ablauf der etwa bei 
der Verleihung bestimmten Zeit. Bei Erlöschen der Verleihung kann die Behörde 
vom Unternehmer Beseitigung der Anlage und Wiederherstellung des früheren 
Zustands verlangen (§ 51). 

Der die „Genehmigung von Was.serbenutzungen und Entwässerungen* be¬ 
treffende § 52 lautet: 

„Die nach §§ 16 und 25 der Gewerbeordnung erforderliche Genehmigung 
von Stauanlagen für Wassertriebwerke ist mit der Verleihung des Wa.sserbe- 
nutzungsrechts zu verbinden. 

Die Genehmigung der zuständigen Behörde ist außerdem erforderlich: 

1- wenn eine Bcnutzungsanlage der in § 40 Ziffer 1 a bis c bezcichneten Art 
an einem künstlichen Wasserlauf oder an einem See, Teich oder Weiher, die 
einen regelmäßigen ober- oder unterirdischen Zu- oder Abfluß haben, aus¬ 
geführt werden soll, 

2. wenn ohne Erweiterung des Benutzungsrechts (§40 Ziff- 3) ao einer ver- 
leihung.s- oder genehmigungspflichtigen Wasserbenutzungs- oder Entwässe¬ 
rungsanlage eine wesentliche Änderung vorgenonimen werden soll. Als 
Änderung im Sinn dieser Bestimmung ist auch die Beseitigung einer An¬ 
lage, insbesondere eines Stauwerks zu behandeln, sofern diese Beseitigung 
erhebliche Einwirkungen auf öffentliche Interessen oder die Rechte anderer 
herbeiführen kann. 
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Die Genehmigung darf nur, wenn die in § 41 Ziff. 2 a oder b oder 3 he- 
zeichneten Voraussetzungen vorliegen, versagt oder an beschränkende Be¬ 
dingungen oder an die Erfüllung von be.stiminten Auflagen geknüpft werden. 

Die §§ 4."). 46. 17, IS. 19, 50, 51 finden bei der Genehmigung ent.sprechende 
Anwendung.“ 

§ 53 erklärt die Genehmigung der zuständigen Behörde für erforderlich, 
wenn eine Quelle oder unterirdisches Wa.sser dauernd zu anderen als den im § 22 
(vgl. oben) bezcichneten Zwecken fortgeleitet werden soll. § 54 erklärt bei Ver¬ 
leihung und Genehmigung von Wasserbenutzungen im allgemeinen die Vor¬ 
schriften der §§ 17 bis 22, 26 der Gewerbeordnung für anwendbar. Im übrigen 
soll das Verfahren durch eine Verordnung geregelt werden. 

Der weiter den Gegenstand des rftreits bildende § 99 des Ges. über „Geneh¬ 
migung von Bauten in und an Gewässern“ lautet: 

„(1) Wer in einem öffentlichen Gewässer oder an dem Ufer desselben, soweit 
das Ufer unter dem Hochwasser liegt, zum Wasserschutz, zur Über¬ 
brückung oder zu anderen Zwecken, soweit nicht schon nach § 40 eine 
Verleihung oder nach § 52 eine Genehmigung erforderlich ist. Bauten 
oder .sonstige Veran-staltungen, welche auf den Wasserabfluß oder Eis¬ 
gang sowie überhaupt auf die öffentlichen Interessen oder die Rechte 
anderer eine ungünstige Einwirkung ausüben können, ausführen oder 
wesentlich ändern will, hat dazu die vorgängige Genehmigung der zu¬ 
ständigen Behörde einzuholen. 

(2) (folgen nähere Bestimmungen über Begrenzung des Hochwassergebiets.) 

(3) Die Genehmigung ist zu versagen oder an beschränkende Bedingungen 
oder an die Erfüllung be.stimmter Auflagen zu knüpfen, wenn die in § 41 
Abs. 1 Ziff. 2 a oder b bezeichneten Wirkungen eintreten würden. 

(4) Die Bestimmung des § 41 Ziff. 2 .\bs. 2 findet mit der Maßgabe Anwen¬ 
dung. daß auf die Entschädigung der Vorteil anzureclinen ist. der dem 
Geschädigten aus dem Unternehmen erwächst. 

(5) Die Genehmigung kann auf Zeit erteilt werden. 

(6) Ira öffentlichen Interesse kann die Genehmigung widerrufen werden. In 
diesem Fall sind, soweit cs das öffentliche Interesse erfordert, die Bauten 
und Veranstaltungen \on dem Eigentümer unter tunlichster Wiederher¬ 
stellung des früheren Zustands zu be.seitigen und abzuändern, dem Eigen¬ 
tümer i.st aber, sofern der Genehmigung nicht ausdrücklich der Vorbehalt 
des Widerrufs ohne Entschädigung beigefügt worden war, von den zur 
Instandhaltung des Gewäs.sers Verpflichteten Entschädigung zu gewähren. 

(7) Hinsichtlich des Erlöschens der Genehmigung findet § 51 entsprechende 

Anwendung. ** 

(8) Wasser und Uferbauten, welche die Verbes.serung des Wasserabflusses 
oder den Uferschutz bezwecken und unter Leitung der technischen Staat.s- 
behörde ausgeführt werden, bedürfen einer vorgängigen Genehmigung 
nicht, sofern den Beteiligten vorher Gelegenheit zur Geltendmachung 
ihrer Interessen gegeben worden ist, und die Pläne von der Zentral¬ 
behörde gutgeheißen worden sind. 

(9) Durch bezirks- oder ort.spolizeiliche Vorschrift und für die im Flußbau¬ 
verband stehenden Gewässer auch durch V'erordnung können die vor¬ 
stehenden Bestimmungen ganz oder teilweise auf nichtöffentliche Ge¬ 
wässer oder bestimmte .''trecken derselben als anwendbar erklärt werden.“ 
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Zuständig für Verleihung und Genelimigung ist in der Regel der Bezirks¬ 
rat (§ 117 des Ges.). Das Verfahren ist im einzelnen geregelt in der am 12. April 
1913 erlassenen Verordnung zum Vollzug des Wassergesetzes (G. u. VBl. 1913 
S. 311). 

3. Nach der badi.schen Landesbauordnung vom 1. September 1907 (GVBl. 385) 
ist im allgemeinen vor Beginn eines Baues Erteilung der Baugenehmigung durch 
das Bezirksamt notwendig (§ 123 d. VO.). § 142 schreibt vor: „Bei Bauten der 
Staatsverwaltung, die unter Aufsicht staatlicher technischer Behörden ausgeführt 
werden, ist ebenfalls Baugenehmigung einzuholen . . .“ Abs. 2: „In dem bau¬ 
polizeilichen Verfahren findet bei solchen Bauten eine Nachprüfung der Planvor¬ 
lage in rein bautechnischer Beziehung (einschließlich der statischen Berechnun¬ 
gen) nicht statt, desgleichen kommen die Prüfungen der Bauausführungen (Bau¬ 
besichtigungen) in Wegfall . . .“ 

§ 143 lautet: 

„.4uf die Bauten der staatlichen Eisenbahnverwaltungen finden die 1 or- 
schriften des § 142 mit der Maßgabe Anwendung, daß diejenigen Bauten, 
welche ausschließlich bahntechnische Anlagen zum Gegenstand haben, sofern 
dieselben innerhalb des Bahngebiets und nicht an öffentlichen Wegen erstellt 
werden, der baupolizeilichen Genehmigungspflicht und den Vorschriften der 
örtlichen Bauordnungen nicht unterliegen. 

Als au.sschließlich bahntechnische Anlagen im Sinn des .4b.s. 1 gelten 
beispielsweise Babn.steighallen. Stellwerke. Lokomotivschuppen, Wasserbehäl¬ 
ter, Wärterbuden und dergleichen, dagegen nicht Aufnahmegebäude, Verwal¬ 
tungsgebäude. Güterhallen, Bahnwartshäuser und ähnliche Bauten, in.sbeson- 
dere auch nicht diejenigen Gebäude, in denen sich Wohnungen befinden . . .“ 

II. 

1. Das Land Baden machte zur Begründung seines Antrags schriftlich das 
Ni\cbfolgende geltend: 

Die Reichsbahnbehörden hätten sich seit 1924 unter Berufung auf Art. 94 
Abs. 1 Satz 2 RVerf. und § 27 RBG. vom 30. August 1924 geweigert, sich einem 
Verleihungs- oder Genehmigungst erfahren nach dem badischen Wassergesetz zu 
unterwerfen. Von dom \ erleiliungs- oder genehmigung.spflichtigen Vorhaben 
sei der badischen Verwaltungsbehörde lediglich Kenntnis gegeben mit dem Er¬ 
suchen um Äußerung. Es habe sich dabei unter anderm um Entwässerung von 
Dienstwohnungen der Reichsbahn, Entnahme von Wasser aus einem Bach zur 
Lokomotivspeisung, Änderung im Flußbett für einen Bahnbau, Neubau und Än¬ 
derung von Brücken gehandelt. Nachdem die badische Regierung im Verein 
mit anderen Ländern die Pechtsauffassung der Reichsbahn bekämpft habe, sei 
der Reichsverkehrsminister in einem Schreiben vom 17. Januar 1930 ohne nähere 
Begründung dem Standpunkt der Reichsbahn beigetreten. Der Zusatz, welchen 
der zweite -\bsatz des § 37 RBG. durch das Änderungsgesetz vom 13. März 19.30 
erhalten habe „Die Planfeststellung umfaßt die endgültige Entscheidung über alle 
von der Plangestaltung berührten Interessen“ widerspreche der Reichsverfa-s-sung 
und sei. weil nicht mit verfassungsändernder Mehrheit beschlossen, ungültig. 
Im übrigen aber seien die Bestimmungen des badischen Wassergesetzos mit dem 
Reichsrecht vereinbar. 

Hochbauten der Reichsbahn, soweit sie ausschließlich bahntechnische An¬ 
lage zum Gegenstand hätten und sofern sie innerhalb des Bahngebiets und nicht 
an öffentlichen Wegen hergestellt würden, unterlägen nach der badischen Lan¬ 
desbauordnung nicht der baupolizeilichen Genelnnigungspflicht und nicht den 
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Vorschriften der örtlichen Bauordnungen. Was als ausschließlich bahntechnische 
Anlage anzusehen sei, ergebe sich aus § 113 Abs. 2 LBO. Bei nicht ausschließ¬ 
lich bahntechnischen Bauten finde zwar keine Nachprüfung der Planvorlage 
in rein bautechnischcr Beziehung statt, auch kämen die Baubesichtigungen in 
Wegfall, wohl aber unterlägen sie der Baugenehmigung nach den landesrecht¬ 
lichen Bestimmungen. Auch in letzterer Beziehung seien die Reichsbahn-Gesell¬ 
schaft und der Reichsverkehrsminister der Ansicht, daß die badischen Bestim¬ 
mungen nicht mit dem Reichsrecht vereinbar seien. 

Auf das Reich seien zwar die staatlichen Hoheitsrechte, die sich auf das 
Eisenbahnwesen beziehen, übergegangen. Die Bestimmungen, deren Gültigkeit 
gegenüber dem Reichsrecht beansprucht werde, beruhten aber auf den staat¬ 
lichen Hoheitsrechten, die sich auf das Wasserwesen und das Bauwesen bezögen. 
Diese seien den Ländern verblieben. E.s handle sich um verschiedene Hoheits¬ 
rechte, die sich mit dem gleichen Recht auf Geltung selbständig gegenüber¬ 
ständen. Ein Fall, wo Rclchsrecht Landrecht breche, liege nicht vor. Art. 94 
Abs. 1 Satz 2 RVerf. sei nicht so, wie die Reichsregierung wolle, auszulegen, 
daß den Ländern lediglich das Recht zustehe, sich zu den Bahnprojekten zu 
äußern. Diese Vorschrift wolle nicht die Rechte der Länder schmälern, sondern 
ihr Recht mehren. Der Standpunkt des Reichs werde auch nicht durch § 37 RBG. 
in der Fassung vom 30. August 1924 gedockt. Hier enthalte nur der Schluß¬ 
satz, wonach behördliche Abnahmen bei Bauten der Reichsbahn nicht stattfänden, 
einen Eingriff in die Landesgesetzgebung. Daraus aber, daß man für nötig 
befunden habe, gerade diesen Punkt zu regeln, ergebe sich, daß nicht jede be¬ 
hördliche Tätigkeit der Landesbehörden bei Reichsbahnbauten ausgeschlossen 
sein sollte. Die der Reichsregierung zustehende Planfeststellung umfasse nicht 
auch die Entscheidung über Wassernutzungsrechte, die nach Landesrecht nur 
durch Verleihung oder Genehmigung entstehen könnten. Die Bestimmung, daß 
Abnahme hei Bauten der Reichsbahn nicht stattfinde, sei nur auf solche Ein¬ 
richtungen zu beziehen, die unmittelbar dem Eisenbahnverkehr dienten, d. h. 
auf Reichseisenbahnanlagcn. nicht aber auf alle .Vnlagen, die dem Reichsei.sen- 
bahnfiskus gehörten, wie etwa Wohngebäude, Hotelbauten, Kraftwerke, Berg¬ 
werke. 

2. Das Deutsche Reich erwiderte: 

Aus § 37 RBG. in der Fassung vom 13. März 19-30 ergebe sich, daß die 
Planfeststellung für Reichseisenbahnanlagen und damit die ausschließliche Ent¬ 
scheidung über alle von ihr berührten Interessen der Reichsregierung und in 
gewissen Fällen der Reichsbahn-Gesellschaft zustche. Für eine bindende Mit¬ 
wirkung der Landesbehörden dabei sei kein Raum. Es gelte der Satz: „Reichs¬ 
recht bricht Landrecht.“ § .37 RBG. in alter, wie in der neuen Fassung gebe 
lediglich Erläuterungen zu dem, was schon in Art. 94 RVerf. bestimmt sei. Die 
Zufügung des letzten Satzes im Abs. 2 des § 37 durch Gesetz vom 13. März 
1930 enthalte, wie sich auch aus der Entstehungsgeschichte ergebe, keine Ver¬ 
fassungsänderung, sondern nur eine gültige Interpretation des Art. 94 RVerf. 
Das Reich sei nach Art. 7 Nr. 19 RVerf. für die Gesetzgebung über die Eisen¬ 
bahnen zuständig. Diese Zuständigkeit des Reichs ergebe wegen des sachlichen 
Zusammenhangs das Recht des Reichs, in die Landeszuständigkeiten über das 
Wasserwesen und die Hochbauverwaltung einzugreifen, weil d.as im Interesse 
der Einheitlichkeit des Gesetzgebungswerks geboten sei. Dem entspreche der 
§ 37 RBG., dessen Neufassung lediglich eine Klarstellung gegenüber früheren 
Zweifeln bezweckt habe. Der Standpunkt Badens sei aber im Hinblick auf § 37 
RBG. in der alten Fassung in Verbindung mit Art. 94 RVerf. unhaltbar. Aus 
der Entstehungsge-schichte dieser Bestimmungen gehe hervor, daß sich die Mit- 
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Wirkung der Landesbehörden in gutachtlichen Äußerungen auf ..Anhörung“ hin 
erschöpfen sollte. Mit dem Hoheitsrecht der Planfeststellung seien Bindungen, 
wie sie die „Genehmigung“ einer Landesbehörde in sich schließen würde, unver¬ 
einbar. Die Planfeststellung könne nur einheitlich sein, derart, daß auf das hier¬ 
für zuständige Reichsorgan die Zuständigkeit der Landesbehörden als Wege- 
und Straßenpolizeibehörden ilbergegangen sei. Andernfalls könne die Landes¬ 
behörde, da Verleihung und Genehmigung nach freiem Ermessen versagt oder 
befristet oder widerruflich erteilt werden könnten, eine Planfeststellung gänz¬ 
lich hindern, was den -Art. 90 und 94 RVerf. zuwiderlaufen würde. Der Wille 
des Gesetzes zur Einheitlichkeit der Planfeststellung ergebe sich auch aus 
§ 39 RBG.. wonach der Reichsverkehrsminister bei einem Streit über Kosten¬ 
verteilung bei Kreuzung der Bahn mit einem Verkehrsweg, also auch einer 
Wasserstraße, endgültig entscheide. Der Minister habe bei der ihm einheitlich 
obliegenden Planfeststellung einen gerechten Interessenausgleich herbeizuführen. 
Diese Aufgabe sei schon nach dem beispielsweise heranzuziehenden alh-n preußi¬ 
schen Recht (§ 4 des Ges. \om 3. November 1838) ausschließlich in die Hand 
des Eisenbahnministers gelegt gewesen. Ein Bestimmungsrecht von Landes¬ 
behörden würde die \on der Reichsverfassung angestrebte Einheit in den Aus¬ 
baugrundsätzen gefährden und die Ausführung von Reichsbahnen unerwünscht 
erschweren. 

Die dargelegten Grundsätze für Inhalt und Umfang des Planfeststellungs¬ 
rechts seien für die gesamte Bahnanlage gültig, d. h. für den Inbegriff aller 
Anlagen, die zur betriebsfähigen Herstellung, Erhaltung und technischen Fort¬ 
entwicklung einer Reichseisenbahnlinie notwendig seien. Dazu gehörten außer 
der freien Strecke nicht allein die Bahnhofsanlagen jeder .-Irt mit sämtlichen 
Einrichtungen, die der Vorbereitung und dem Abschluß des Beförderungs¬ 
geschäfts im weitesten Sinn dienten, sondern auch die Nebenanlagen, die den 
Schutz der Eisenbahnanlage und des Eisenbahnbetriebs bezweckten, oder zur 
Ausführung des Betriebs erforderlich seien. Welcher Anlagen dieser Art es im 
einzelnen Fall bedürfe, könno nur nach den konkreten Bedürfnissen und Ver¬ 
hältnissen bemessen werden. 

Die Bestimmung in --Vbs. 5 des § 37 RBG., daß behördliche Abnahmen nicht 
stattfänden, sei nicht nur auf Reichseisenbahnanlagen im Sinn von reinen Be¬ 
triebsbauten zu beziehen, sondern auf alle Bauten, bei denen die Reichsbahn- 
Gesellschaft Bauherrin sei. Das folge aus der ganz allgemeinen Fassung der 
Überschrift des § 37 und des Abs. 5. 

Nach alledem seien die g§ 40, 52, 5.3, 99 badischen Wassergesetzes, in denen 
Verleihungen und Genehmigungen für erforderlich erklärt werden, unvereinbar 
mit § 37 RBG., des.^en Sinn und Zweck es sei, derartige A'erleihungen und Ge¬ 
nehmigungen auszuschließen, soweit es sich um Reichseisenbahnanlagen handle. 
Daraus ergebe sich zwingend, daß auch die übrigen Vorschriften (§§ 41 bis 
51, 54 bad. WG.), welche nähere Bestimmungen über den Inhalt der Verleihung 
und Genehmigung und über das Verfahren enthielten, gegenstandslos und mit 
dem Reichsrecht un'''ereinbar seien. 

Was die Geltung der baurechtlichen Vorschriften für die Reichsbahn 
anlange, so seien einer Baugenehmigung nach §§ 142, 143 LBO. nur die Bauten 
der Reichsbahn unterworfen, die nicht zu den Reichseisenbahnanlagen im Sinn 
des § 37 RBG. gehörten. Unvereinbar mit dem Rcichsrecht aber sei insbesondere 
die Bestimmung des § 143 LBO., daß eine Genehmigung nur dann entfalle, wenn 
der Bau innerhalb des Bahngebiets und nicht an öffentlichen \\egcn erstellt 
werde. Eine Prüfung der Bauausführungen entfalle bereits nach § 142 Abs. 2, 
§ 143. Insofern seien die Vorschriften mit § 37 RBG. vereinbar, über Abnahme 
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von Bauten nach Fertigstellung enthielten die §§ 142, 14:1 LBO. nichts, aus 
§ 14:1 Abs. 1 LBO. sei aber zu schließen, daß die Vorschriften örtiicher Bau¬ 
ordnungen auch für Bauten der Reichsbahn gelten sollten, wenn es sich nicht 
um die Ausnalime des § 14:1 handle. Insofern seien die badischen Vorschriften 
mit § 37 RBG. un\ereinbar, weil dort im letzten Satz behördliche Abnahme \on 
Bauten der Reichsbahn allgemein ausgeschlossen sei. 

3. Dies Vorbringen wurde in der mündlichen Verhandlung wiederholt und, 
wie folgt, ergänzt. 

a) Seitens des Landes Baden wurde geltend gemacht: 

Die von ihm beanspruchten Befugnisse ständen im unmittelbaren Zusam¬ 
menhang mit den den Ländern verbliebenen Hoheitsrechten bezüglich der Wasser¬ 
wirtschaft und der Baupolizei. Der Begriff der „Landespolizei“ sei weit zu 
fassen und umfasse die Wahrung aller öffentlichen Interessen. Das Reichsbahn¬ 
prinzip sei als Monopol gedacht, nicht aber als Beschränkung der Länder auf 
den ihnen verbliebenen Gebieten. Durch Enteignung könnten keine wasserrecht¬ 
lichen Verleihungen oder Genehmigungen entstehen, weil das öffentliche, auf 
der Staatshoheit beruhende Rechte seien. Mit einer Enteignung könne zwar 
die privatrechtliche Seite hinsichtlich der an Gewässern bestehenden Eigentums¬ 
rechte erledigt werden, nicht aber berühre sie die bei Verleihungen und Ge¬ 
nehmigungen die Hauptrolle spielenden landespolizeilichen Befugnisse. Die 
Reichsbahn-Verwaltung oder der Reichsverkehrsminister könnten, wenn ein 
Bahnbau badische Gewässer berühre, die 1’lanfest.stellung endgültig erst daun 
vornehmen, wenn vorher die badischen Behörden über etwa nötige Verleihungen 
und Genehmigungen entschieden hätten. Eine planmäßige Wasserwirtschaft sei 
unmöglich, wenn die Reichsbahn das Recht haben sollte, bei zunehmender Elektri¬ 
fizierung nach Belieben Kraftwerke für ihren Bedarf zu schaffen. 

Auf dem Gebiet des Bauwesens nehme Baden nur ein Baugenehmigungs¬ 
recht in Anspruch für solche Bauten der Reichsbahn, die nicht ausschließlicli 
bahntechnische Anlagen im Sinn des § 14:1 LBO. seien. Dagegen wolle es alle 
Bauten, bei denen die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft Bauherrin sei, sowohl 
von einer Nachprüfung der Planvorlage in rein bautechnischer Beziehung, als 
auch von Baubesichtigungen und auch von Bauabnahmen freila.ssen. 

b) Seitens des Deutschen Reichs wurde erwidert: 

Es müsse an dem unbe.schrankten Planfeststellungsrecht als dem Kern¬ 
stück der Eisenbahnhoheit fe.stgehalten werden. Dies sei die notwendige Er¬ 
gänzung zum Enteignungsrecht. Die Planfeststellung urafas.se die Entscheidung 
über alle öffentlichen und privaten Interessen. Es werde das Recht beansprucht, 
auf Grund der Planfeststellung die durch sic berührten Wasserläufe ohne 
weiteres und ohne Rücksicht auf Privatrechte zu benutzen, dazu sei auch 
nicht etwa eine Enteignung privater Rechte notwendig, die .Sachlage sei für 
Wasscrläufe anders, als wenn fremde Grundstücke benutzt werden sollten. 

III. 

Die Zuständigkeit des be.schließenden Senats zur Entscheidung des Streits 
ergibt sich aus Art. 13 .Satz 2 RVerf. in Verbindung mit Gesetz \ora 8. April 192Ü 
(RGBl. S. 510) und aus der Zuweisung durch den Präsidenten des Reichsgerichts. 
Der Streit geht darum, ob die I orscliriften des badischen Wassergesetzes über 
V'erleihungen und Genehmigungen, sowie die der badischen Landesbauordnung 
über Baugenehmigung mit den in § 37 RBG. in Verbindung mit Art. 90 und 94 
RVerf. enthaltenen Bestimmungen tereinbar und in welcliem Umfang sie etwa 
nebeneinander anzuwenden sind. Es steht dabei nicht die allgemeine Gültigkeit 
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der badischen Vorscliriften neben dem Reichsrecht in Frage, sondern nur ihre 
^Anwendbarkeit liinsichtlich der Reichsbahn, Aber auch zur Entscheidung dieses 
Streits ist das Reichsgericht berufen (RGZ, Band 107 S. 287; Band 118 S, 1), 
Indem das Reich geltend macht, sein Ei.senbahnhoheitsrecht schließe die Anwen¬ 
dung der badischen Bestimmungen aus, liegt ein Streitfall über den Umfang der 
auf das Reich übergegangenen Hoheitsrechte vor. Hätte nach Art, 90 Satz 2 
RVerf, zu seiner Entscheidung auch der Staatsgerichtshof angerufen werden 
können, so schließt doch diese Möglichkeit die Anwendung des Art, 13 Abs, 2 
RVerf, nicht aus. Die beiden Vorschriften stehen in der Reichs\ erfassung 
gleichwertig nebeneinander. Es besteht kein Anhalt dafür, daß die Bestimmung 
des Art. 90 Satz 2 als .''ondervorschrift gedacht sei. die beim Vorliegcn ihrer 
Voraussetzungen der Anrufung des Reichsgerichts nach .Art. 13 entgegenstündc 
(vgl. auch RGZ. Band 129, Anhang S. 6). 

IV. 

1. Für die Entscheidung, ob die Bestimmungen des badischen Wasser¬ 
gesetzes mit dem Reichsrecht \ ereinbar sind, ist zunächst die Rechtslage zu 
betrachten, wie sie nach .Art. 90, 94 RVerf. und § 37 RBG. in der Fassung vom 
30. August 1924 gestaltet war. Art. 90 RVerf. ergibt den Übergang der bisher 
den Ländern zustehenden Enteignungsbefugnis und der Iloheitsrechte, die sich 
auf das Eisenbahnwesen beziehen, auf das Reich. Diese grundlegende Bestim¬ 
mung wird ergänzt und ausgebaut durch Art. 94 RVerf. und § 37 RBG., welch 
letzterer in seiner ursprünglichen Gestalt mit verfassungsändernder Mehrheit 
zustande gekommen ist. Diese Bestimmungen zusammengenommen ergeben die 
Rechtstellung des Reichs auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens. Danach steht 
dem Reich für die im Jahr 1920 übernommenen Staatsbahnen und für die später 
hinzukommenden Reichsbahnen des allgemeinen Verkehrs die \olle Eisenbahn¬ 
hoheit zu. In ihr ist das Reich für seine eigenen, jetzt in der Verwaltung der 
Deutschen Reich.sbahn-Gesellschaft stehenden Bahnen von den Ländern unab¬ 
hängig (Entscheidungen des Staatsgerichtshofs in RGZ. Band 1U7, .Anhang S. 1, 
Band 109, Anhang S. 17). Ein wesentlicher Teil der Eisenbahnhoheit ist das 
Recht zur Planfeststellung. Diese ist ein rechtsgestaltender Staats¬ 
akt, welcher die behördliche Bestimmung enthält, daß der Neubau oder die A'er- 
änderung der Reichseisenbahnanlage so, wie im Plan festgestellt, ausgeführt 
werden soll. Dies Hoheitsrecht ist durch § 37 des Ge.setzos vom 30. August 1921 
teilweise auf die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft übertragen worden, in der 
Hauptsache, nämlich für den Bau neuer Strecken allgemein und für Verände¬ 
rungen bei Meinungsverschiedenheiten zwischen der Reichsbahn-Gesellschaft und 
Landespolizeibehörden, aber beim Reich — Reichsverkehrsminister— verblieben. 
Uber die Mitwirkung der Landespolizeibehörden bestimmt Art. 94 RVerf.. daß 
sie, soweit der Neubau oder die A'eränderung ihren Geschäftsbereich berührt, 
anzuhören sind. Ergibt sich bei der Anhörung eine Moinungs\erschieden- 
heit zwischen der Reichsbahn-Gesellschaft und einer Landespolizeibehörde, so 
sind die Pläne mit dem Gutachten der nach Art. 94 RVerf. gehörten Landes¬ 
polizeibehörde dem Reichsverkehrsminister zur Feststellung vorzulegen (§ 37 
des Ges. vom 30. August 1924). Schon aus der Fassung der A Urschriften ergibt 
sich, daß zwar die Landesbehörden zur Wahrnehmung der öffentlichen Interessen 
gegenüber der geplanten Eisenbahnanlage zu Worte kommen sollen, daß aber 
die Entscheidung, die Feststellung selbst schließlich dem Reichsininister obliegt. 
Märe es anders, so wäre die auf das Reich übergegangciie Eisenbahnhoheit nur 
unvollkommen, denn die Befugnis zur uneingeschpänkten Planfeststellung ist 
ein wesentliches Stück solcher Hoheit. Dementsprechend bestimmt § 19 des 
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mit Gesetz vom 30. April 1920 genehmigten Staats\ ertrags: ..Die Pläne für 
gröCsere Eisenbahnbauten sind rechtzeitig den Regierungen der Länder zur 
Stellungnahme zu übermitteln“ (RGBl. 1920 S. 779). Hätten den Ländern für 
Eisonbahnbauten, deren endgültige Planfeststellung dem Reich oder der Reichs- 
üahn-Gesellschaft zusteht, andere landespolizeiliche Befugnisse als das Recht 
gutachtlicher Äußerung gewahrt bleiben sollen, so hätte das irgendwie gesetzlich 
oder vertraglich zum Ausdruck gebracht werden müssen. Das Reich weist mit 
Recht auf die Entstehungsgeschichte des Art. 91 RVcrf. hin: Er hat sein Vor¬ 
bild in § 24 des Gesetzes vom 31. Mai 1911 über die Verfassung Elsaß-Loth¬ 
ringens (RGBl. S. 225), wo ebenfalls nur von einer Anhörung der Laiides- 
behörden und der danach erfolgenden Entscheidung der Reichsverwaltuiig 
die Rode ist (vgl. RGZ. Band 109, Anhang S. 25). In den Verhandlungen der 
Xationalversammlung wurde betont, daß zum Schutz der Bundesstaaten und ihrer 
Einwohner, soweit bei dem Bau landespolizeiliche Interes.sen in Frage kämen, 
die zuständige Stelle des Bundesstaats zu hören sei, es solle damit den Eisen- 
bahnstaaten die Zusicherung gegeben werden, daß ihre landespolizeilichen Inter¬ 
essen berücksichtigt würden (.Aktenstück Xr. 391 der verfassunggebenden deut¬ 
schen Nationalversammlung S. 335, 336). Mit Recht hebt das Reich weiter 
hervor, daß eine solche Reglung aus praktischen Gründen nahe lag, weil die 
Einheitlichkeit der l’lanfeststellung von besonderem Wert ist, und zu ihrer Er¬ 
zielung die Ausgleichung der beim Bau zu berücksichtigenden öffentlichen 
Interessen aus.schließlich in die Hand des Reichsverkehrsministers gelegt werden 
konnte und mußte. Das Reichsgericht kommt unter Berücksichtigung alles dieses 
zu dem Ergebnis: Nach .Art. 90, 94 RVcrf. und § 37 des Gesetzes vom 30. .August 
1924 sind die Landespolizeigesetze auf den Bau und die Veränderung von Reic(is- 
eiscnbahnanlagen nicht anzuvvenden. Die Landespolizeibehörden sind gutacht¬ 
lich zu hören, sie haben aber keinen bestimmenden Einfluß bei der Planfest- 
Btellung für den Bau. 

2. Es fragt sich nun, wie sich diese Rechtstellung des Reichs im Zusam¬ 
mentreffen mit den badischen wasserrechtlicheii Bestimmungen auswirkL Nach 
dem oben wiedergegebenen Gesetzesinhalt besteht an badischen Gewässern 
Privateigentum im Sinn des allgemeinen bürgerlichen Rechts, wenn auch mit 
erheblichen Beschränkungen. In dieses kann nach badischem AVassergesetz von 
fremder 8eite nur in der gesetzlich vorgeschriebenen Weise eingegriffen werden, 
nämlich auf Grund von Verleihungen und Genehmigungen. Die in den §§ 40, 
ri2, 99 \\G. bezeichncten Unternehmungen, für welche Verleihungen und Ge¬ 
nehmigungen in Frage kommen, sind sämtlich solche, die in Verbindung mit 
Reichseisenbahnanlagen und als Teile dieser Vorkommen können, wo also eine 
Berührung mit .Art. 90, 91 RVcrf. und § 37 RBG. denkbar ist. Die Erteilungen 
von Verleihungen und Genehmigungen sind Staatshoheitsakte, mit denen sowohl 
der Eingriff in das Privateigentum am Gewässer gestattet, als auch über die 
landespolizeilichen, das Wasserwesen betreffenden Belange entschieden wird. 
Die letzteren sind dabei sogar die Hauptsache, denn das Privateigentum am 
Gewässer hat materiell nur beschränkten Wert und Inhalt. Da das Reich über 
alle von der Planfcststellung berührten landespolizeilichen Interessen (in weitem 
Sinn) selbständig zu entscheiden hat, kann die Ent.scheidung über solche Belange 
auch nicht als Teil der Hoheitsrechte der Verleihung und Genehmigung bei 
Baden v'erbleiben. Es könnte sich nur fragen, ob der Reichsverkehrsminister 
in badische Verleihungen und Genehmigungen in der Weise einzuschalten sei, 
daß er die Entscheidung an Stelle des Landes übernehme. Das wäre dann eine 
Zustundigkeitsverschiebung im Rahmen des an sich bestehen bleibenden wasser- 
rechtlichen Verfahrens nach §§ 40 ff.. 99 bad. WG. Das ist aber nach dem Auf- 
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hau des ganzen Verfahren.^ nicht wohl möglich. Namentlich würde dann zu Un¬ 
recht dein Reich auch die Ent.-«cheidung über das Privateigentum übertragen. 
Andererseits ist es nicht möglich, daß Baden und Reich neben- und miteinander 
entscheiden. Baden beansprucht sogar den Vorrang seines as.serrechts in der 
Weise, daß das Reich die endgültige Planfe.ststellung erst dann vornehme, wenn 
die badische Behörde über etwa nötige Verleihungen und Genehmigungen ent¬ 
schieden habe. Bei solchem Widi'rstreit ist nach dem Grundsatz ..Reichsreeht 
bricht Uandrecht“ das Planfeststellungsrecht des Reichs als das vorgehende 
und stärkere zu erachten, wie ja auch die öffentlich-rechtliche ."^eite bei \ er- 
leihnng und Genehmigung die pri\ alrechtliclie bei weitem überwiegt. Der Um¬ 
stand, daß den Ländern für Reichseisenbahnanlagen keine Entscheidungen polizei¬ 
licher Art (im weiten Sinn der Entscheidung über alle öffentlichen Interessen) 
verblieben sind, macht cs unmöglich, daß Baden für solche Anlagen noch Lkte 
der Verleihung und nenehmigung ausübe, bei denen die Beachtung der öffent¬ 
lichen Intere.ssen die ll.iupts.ache ist. Deswegen sind die §§ 40 bis 54, 99 \\ G. 
mit Art. 90, 94 R\ erf. und § 37 RBG. alter Fassung unvereinbar. 

Daraus ergibt sich ohne weiteres, daß gleiches gegenüber dem § 37 RBG. 
in der neuen las.sung der hall ist. Die Neufassung enthält nur eine Klarstel¬ 
lung, aber keine Änderung des früheren Rcchtszustands. Hätte mit der N<‘u- 
f.assung etwa der frühere Zustand zum Nachteil der Länder in den ihnen bis 
dahin verbliebenen Hidieitsrechten geändert werden sollen, so wäre das aller¬ 
dings eine Vorfa.ssungsändcrung gewesen. Der umstrittene ^!atz ..Die Plan- 
fpststellung umfaßt die endgültige Ent.scheidung über alle von den Planfest¬ 
stollungen berührten Interessen“ hat aber nicht diese Bedeutung. Einer Ände¬ 
rung zugunsten der Reichsbahn bedurfte es nicht, weil das, was das Reich bean 
■sprucht. auch schon vorher Rechtens war. 

Damit ist nicht gesagt, daß die Reichsbahn nun auf Grund einer Plan- 
feststcllung auch ohne weiteres über das nach badischem Recht bestehende Privat¬ 
eigentum an Gewä.ssern hinweggehen dürfe. Die Planfeststellung erledigt ledig¬ 
lich die polizeilichen öffentlichen Interessen, nicht dagegen ergibt sie eine Be¬ 
fugnis zum entsehädigungslosen Eingriff in Privatrechte. Die Reich.sbahn darf 
in keiner Weise in die an allen badischen Gewässern bestehenden Eigeutmns- 
lechte eingreifen, ohne sich mit dem Eigentümer, sei cs gütlich, sei es durch 
Enteignung, auseinandergi setzt zu haben. 

3. Alles das bezieht sich nur auf Reichseisenbahnanlagen im Sinn des § 37 
Ab.s. 2 RBG. Alle anderen Bauten der Deutschen Reichsbahn sind allen Vor¬ 
schriften des badischen Wa-sergesetzes unterworfen. Die Parteien sind ver¬ 
schiedener Ansicht darüber, was unter Reictiseisenbahnaiilagen zu verstehen sei. 
Es handelt sich hier aber nicht mehr um eine Frage der Vereinbarkeit der Be- 
-stimmungon des badischen Wassorge.setzes mit dem Reichsrecht, über die allein 
in diesem Verfahren zu entscheiden ist, sondern um eine Frage der Au.slegung 
dos § 37 RBG. Wohl können im Einzclfall Zweifel entstehen, ob § 37 RB(r. 
eingreift und damit die §§ 40 bis 51, 99 bad. WG. ausgeschaltet sind, oder ob das 
nicht der Fall isL Es ist jedoch nicht .Sache des auf Grund von Art. 13 R\ erf. 
angerufenen Gerichts, nachdem das Ergebnis gewonnen ist, daß neben einer 
be.stimmten reichsrechtlichen Vorschrift bestimmte landesrechtliche \ orschrifteii 
nicht anzuwenden seien, nun auch noch eine Entscheidung über die Auslegung 
dos Rcichsrechts für zukünftige Anwendungsfälle zu geben. Streitigkeiten, die 
in Zukunft hierüber entstehen mögen, können nur von dem für die Entscheidung 
solchen Einzelfalls anzurufenden Gerichtshof entschieden werden, und zwar 
dies auf der nach der Entscheidung des jetzt beschließenden Senats mit Gesetzes¬ 
kraft feststehenden Grundlage, daß, soweit es sich um Reichseisenbahnanlagen 
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im Rinn des § 37 RBG. handelt, die §§ 40 bis 54, 99 bad. \VG. auszuscheiden 
haben. Mit der Feststellung der Unvereinbarkeit der badischen Gesetzesbestim¬ 
mungen gegenüber dem Reichsrecht ist die Aufgabe des Reichsgerichte aus 
Art. 13 RVerf. erschöpft. Dem entspricht cs, daß die .Streitteile in diesem Ver¬ 
fahren keine Anträge zur Auslegung des Begriffs ..Reich.seiscnbahnanlagen“ 
gestellt haben. 


V. 

Bezüglich der §§ 142. 143 bad. LBO. im Zusammentreffen mit § 37 RBG. 
besteht der folgende Streitpunkt: 

Baden erachtet eine landespolizeiliche Baugenehmigung für unnötig nur 
für ausschließlich bahntechnische Anlagen, welche innerhalb des Bahngebiets unfl 
nicht an öffentlichen Wegen erstellt werden. Für den Begriff der bahntech¬ 
nischen Anlage soll § 143 Abs. 2 bad. LBO. entscheidend sein. Das Reich da¬ 
gegen hält alle Reichsei.senbahnanlagen im Sinn des S 37 RBG. für genehmigungs¬ 
frei. Zu diesen rechnet es außer der freien Strecke die Bahnhofsanlagen jeder 
Art mit sämtlichen Einrichtungen, die der Vorbereitung und dem Abschluß des 
Beförderungsgeschäfts dienen, sowie die Xebenanlagen, die den Sclmtz der Eiscn- 
bahnanlagen und des Betriebs bezwecken oder zur Ausführung des Betriebs 
erforderlich sind. Für baugenehmigungspflichtig hält das Reich nur die nicht 
hierunter fallenden Bauten der Reichsbahn-Ge.sellschaft. 

Wie in der mündlichen Verhandlung klargestellt wurde, besteht ini übrigen 
Übereinstimmung der Btrcitteile dahin, daß das Land Baden, entsprechend dem 
Standpunkt des Reichs, sämtliche Bauten, bei denen die Reichsbahn-Gesellschaft 
Bauherrin ist. \on der in der Laiidesbauordnung vorgesehenen Nachprüfung der 
Planvorlagen in rein bautechnischer Beziehung, von Baubesichtigungen und Bau¬ 
abnahmen freilassen will. Die Erörterungen über diese Punkte, die in den 
Schriftsätzen der .Streitteile enthalten sind, haben sich also erledigt. 

Zur Lösung des über die Notwendigkeit von Baugenehmigungen bestehen¬ 
den Streits ist ^on dem Ergebnis der früheren Erörterungen (oben IV 1) auszu- 
geheii, daß das Reich die volle Ei.senbahnhoheit und das Planfest.stellungsrecht 
für alle Reichseisenbahnanlagen hat, und die Laiide.spolizeibebörden hierzu ledig¬ 
lich anzuhören sind, daß ihnen aber da keinerlei Entscheidung zusteht. Dies 
Keichsrecht geht dem Landesrecht, al.so auch der badischen Landesbauordnung 
vor. Alles, was zu den Rcichseisenbnlinanlageii im Sinn des § :37 RGB. gehört, 
ist von einer Genehmigung der Baupolizeibehörde befreit. Wie schon oben 
unter IV 3 ausgeführt, mögen im Einzelfall Zweifel über die Erstreckung dieses 
Begriffs und d»‘nigemäß Meinungsverschiedenheiten auftreten, ob ein Bau der 
Reichsbahn-Gesellschaft landespolizeilicher Genehmigung unterliegt oder nicht. 
Der jetzt auf Grund des Vrt. 13 RVerf. beschließende ."venat kann zur I.ösung 
eines sich daran knüpfenden .Rtreits nur die Richt.schnur geben, daß e.s dabei 
lediglich auf eine Auslegung des in § 37 RBG. enthaltenen Begriffs „Reichs¬ 
eisenbahnanlage“ ankommt. Nicht dagegen können hierzu die §§ 142. 143 bad. LBO. 
hcrangezogen werden. Rie sind für die Frage der Gcnehniigungspflicht schon 
insofern enger als § 37 RBG. gefaßt, als nach ihnen die bahntechnischon Anlagen, 
wenn sie von der Baugenehmigung befreit sein sollen, innerhalb des Bahngebiets 
und nicht an öffentlichen Wegen erstellt werden müssen. Da das Landesrecht 
dem Reichsrecht zu weichen hat, so sind die Bestimmungen der ii§ 112, 113 
bad. LBO. in Ansehung von Bauten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nur 
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so weit mit dem Reichsrecht vereinbar, als sie solche Bauten, welche nicht zu 
den Reichseisenbahnanlagen im Sinn des § 37 RBG. gehören, einer polizeilichen 
Baugenehmigung unterwerfen. 

Nach alledem war den Anträgen des Deutschen Reichs 
entsprechend zu beschließen. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnungen des Reichsverkehrs¬ 
ministers: 

Vom 19. April 1933 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Reichsgesetzbl. II S. 157.) 

Vom 27. April 1933 zur Anlage I des Internationalen Überein¬ 
kommens über den Eisenbahnfrachtverkehr. 

(Reichsgesetzbl. II S. 17ä.) 

Bekanntmachungen des Reichsverkehrsmini- 
Sters: 

\ om 29. März 1933 zu der dem Internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahn-Personen- und -Gepäckverkehr beigefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II S. 15.5.) 

\ om 11. Mai 193-3 zu der dem Internationalen Übereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II S. 275.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft: 


Die 

Keichtbahn 

Seite 


Vom 6. April 1933. betr. Zu.ständigkeit für die Rauart¬ 
entwicklung. die Beschaffung und Erprobung von Bahn¬ 
dienstwagen. fahrbaren Kranen, Maschinen und maschi¬ 
nenartigen Anlagen.293 

\ om 6. April 193-3. betr. Unterricht.swesen. Dienstunterricht 293 
\ora 10. April 19-33. betr. Übergangsbestimmungen zur neuen 

Laufbahn der Bahnwärter.313 

Vom 18. April 1933. betr. Wiederherstellung des Berufs¬ 
beamtentums .. 

Vom 26. April und 12. Mai 193-3. betr. Unterrichtswesen. 

Lehrstoffhefte.. 42.5 

Vom 26. April 1933. betr. Unterriclitswesen. Werkschulen . . 3»;.5 

Vom 3. Mai 1933. betr. Geschäftsbericht 1932 . 366 

^ om ö. Mai 19-3-3. betr. gewerbliche Betriebszählung . . . • 382 

\ om 17. Mai 19-33, betr. Paßerleichterungen.12.7 

Vom 17. Mai 1933. betr. Durchführung und Überwachung des 

stärkeren Reiseverkehrs in den Sommermonaten .... 44,5 

Vom 20. Mai 1933. betr. Grußverhältnis zwi.echen Bahnschutz 

und anderen Verbänden.. 446 

\ om 6. Juni 1933, betr. Eisenbalin-Bau- und Betriebs¬ 
ordnung (BO.).. . 473 
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Sch^\eden. Gesetz über die Buchführung bei Privat¬ 
bahnen. 

Seit dem 1. .Januar 1931 liaben die schwedischen Privatbahnen ihre 
Bücher nach einem einheitlichen Muster zu führen. Der Staat als Dar- 
lehnsgeber soll dadurch jederzeit in der Lage sein, einen genauen Cber- 
blick über das Finanzgebahren einer jeden Privafbahn zu gewinnen. 
Eine derartige gesetzliche Reglung hat sich jetzt als erforderlich heraus¬ 
gestellt, weil sich die Fälle mehren, daß notleidende Privatbahnen selbst 
den Antrag auf Verstaatlichung stellen oder mindestens von der Ver¬ 
zinsung des \om Staat gewährten Darlehns befreit sein wollen. Bisher 
war es in solchen Fällen schwierig, die Angaben der Privatbahn nachzu¬ 
prüfen. da die Buchführung nach ganz verschiedenartigen Grundsätzen 
erfolgte. Diesem Mangel will man durch die neue gesetzliche Reglung 
abhelfen. 

Der Grundgedanke der neuen Bestimmungen ist die scharfe Tren¬ 
nung zwischen den Betriebskosten und denen für Erneuerung sowie das 
unbedingte Erfordernis der Abschreibung und Absetzung an den Er¬ 
neuerungsfonds. Letztere sollen in der Bilanz vor der Feststellung des 
Gewinns durchgeführt werden. Der Generalv'ersammlung ist die Ent¬ 
scheidung darüber, ob und in welcher Höhe Abschreibungen stattfinden 
sollen, entzogen. 

Die gesetzlichen Bestimmungen, die durch eine königliche Bekannt¬ 
machung ergänzt werden, die auch Formblätter für die Aufstellung der 
Bilanz und Gewinn- und Verlustrechnung aufstellt, haben folgenden 
Wortlaut: 

Gesetz über die Buchführung beiPrivatbahnenvom 
3. Juli 1931) (veröffentlicht in der schwedischen Gesetzsamm¬ 
lung 193(1 unter Nr. 367. abgedruckt in Allmän Järnvägsstatistik 
är 1931 S. 321). 


.\lIsemeino Itestiminuneeii. 

§ 1 . 

Zur Buchführung bei Privatbahnen ist ein jeder verpflichtet, der die 
Gonchmigung für die Eiseiibahiianlage iiiiiehat, sowie jeder, mit \usnahiiie des 
Sta.ats, dem die Führung des Kisenbahnbetriebs durch königliche \ erordnung 
gestattet oder v on dem Inhaber der (^euehmigungsurkunde ganz oder teilweise 
übertragen ist. 

Wer hiernaeh zur Buchführung verpflichtet ist. wird im folgenden mit 
Eisenbahnv erwaltung bezeichnet. 


§ 2. 

Über die Art der Buchführung gelten, soweit abweichende Bestimmungen 
hierunter nicht getroffen werden, die Vorschriften des Gesetzes Uber Buch¬ 
führung vom 31. Mai 1929 sowie dort, wo die Eisenbahnverwaltung eine .Aktien¬ 
gesellschaft ist, das Gesetz über Aktiengesellschaften vom 12. August 1910. 

Der König kann auf Antrag Eisenbahnverwaltungen, deren Ei.senbahn- 
betrieb ohne allgemeine Bedeutung ist, von der Beachtung der über die Buch¬ 
führung hier erlassenen Bestimmungen befreien. 
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über die Ituehfülirung der Eisenbahnaktiengesellschaft. 

§ 3. 

Die Rechnungslegung einer Eisenbahnaktiengcsellsehaft soll für das 
Kalenderjahr abgeschlossen werden und alle in dem Jahr angefallcnen Ein¬ 
nahmen und Ausgaben erfassen, auch wenn eine Bezahlung nicht stattgefunden 
hat. Sie soll so angelegt und geführt werden, daß aus ihr ohne weiteres alle 
die Angaben entnommen werden können, die die Bilanzrechnung und die Gewinn- 
und Verlustrechnung nach § 8 enthalten sollen. 

Bei der Buchführung soll genau darauf geachtet werden, daß die Kosten 
für Anlage und Unterhaltung nicht zusammengeworfen werden. 

§ 4. 

Beim In^entar und bei der Bilanzrechnung sollen Vermögenswerte, die 
dem ständigen Gebrauch für die Gesellschaft dienen, zu dem Betrag eingesetzt 
worden, den sie zur Zeit der Anschaffung oder Herstellung ausgemacht haben 
(der Anlagewert). 

Ist eine Eisenbahn dem öffentlichen Verkehr übergeben worden, und erfolgt 
später ein Neubau oder eine andere Ncuanlage zum ständigen Gebrauch, sollen 
beim Anlagewert auch die Kosten für Material zugeschlagen werden, das dabei 
^ on der fertigen Bahn zur Verfügung gestellt ist, und für Beförderungen oder 
andere .\rbeiten, die unter Inanspruchnahme dieser für die Neuanlage aus- 
gefülirt sind. 

V ird etwas von den für den ständigen Gebrauch bestimmten Vermögens¬ 
werten ausgemustert, soll der Anlagewert um d<'n Buchwert der ausgemusterten 
Sache gemindert werden. Wird etwas von den genannten Vermögenswerten 
verändert, soll der Anlagewert um die infolgedessen entstandenen Kosten, die 
in der oben angegebenen Weise errechnet worden, erhöht werden. Besteht die 
Veränderung auch in einer Ausmusterung, soll der Anlagewert um einen an- 
gemi'.-.sencn Teil des früheren Buchwerts der Veränderung gemindert werden. 

§ 5. 

P u n k t 1. An den Erneuerungsfonds soll jährlich eine Absetzung in 
Höhe des Betrags erfolgen, der der Wertminderung entspricht, die infolge Alters, 
Abnutzung oder aus anderer ähnlicher Ursache an den zum ständigen Gebrauch 
für die Gesellschaft bestimmten Vermögenswerten eingetreten ist, abgesehen 
hiervon soll keine Wertabschreibung der erwähnten Vermögenswerte erfolgen. 
Die Absetzung soll nach Gruiid.sätzen berechnet werden, die vom König fest¬ 
gesetzt werden, die betreibende Gesellschaft kann beim König oder bei der Be¬ 
hörde. die der König bestimmt. Antrag auf Genehmigung zu einer Absetzung nach 
anderen Gnind.sätzen oder auf Befreiung von der Absetzung für ein bestimmtes 
Jahr stellen. 

Kann eine .Absetzung nicht voll durchgeführt werden, ohne daß die Jahre.s- 
bilanz mit Verlust nbschließt, der nicht durch übernommenen Gewinn aus dem 
A orjahr oder aus Mitteln gedeckt werden kann, die für künftige Verfügung 
abge.setzt sind, so .soll der Betrag in erforderlichem Maß innerhalb der Linie 
geführt werden. 

Bei erheblicher und dauernder A'erbcsscrung der wirtschaftlichen Stellung 
der Gesellschaft sollen innerhalb der Linie geführte Absetzungen als effektive 
Schuld im Erneuerungsfonds aufgefUlirt werden. Im Zusammenhang hiermit 
sollen entsprechende Beträge auf ein besonderes .Aktivkonto aufgenommen 
werden, das „künftig zu deekende Kosten“ benannt ist. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 
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Punkt 2. Werden Vermögensteile ausgcinustcrt oder abgesetzt, für die 
eine Absetzung an den Erneuerungsfonds stattfinden soll, soll der Fonds um den 
Betrag gemindert werden, um den der Anlagewert in der in § 4 vorgesehriebenen 
Weise gemindert wird. Der Erneuerungsfonds soll nicht in anderer Weise ab¬ 
geschrieben werden. Ebersteigt die Minderung des Anlagewerts den Betrag, 
den der Fonds ausraacht. soll mit dem Unterschied das Vcrraögcnskonto „künftig 
zu deckende Kosten“ belastet werden. 

Bei Ausmusterung oder Veränderung von Vermögenswerten, für die eine 
.\bsetzung an den Erneuerungsfonds nicht stattfindet, müssen auch Beträge, 
um die der Anlagewert gemindert wird, dem genannten Aktivkonto zugeführt 
werden. 

§ 6 . 

Erforderlichenfalls sind als Akti\a beim Konto ,,künftig zu deckende 
Kosten“ Kosten für die Bildung der Gesellschaft wie auch Finanzicrungskosteii 
■wie Kapitalrabatte, Kursverluste und ähnliches zu buchen. 

Gestundete Zinsen für Staatsanleihen sollen innerhalb der Linie geführt 
werden, aber bei Eintritt, der Fälligkeit als effektive Schuld abgesetzt werden. 
Im Zusammenhang mit solcher Absetzung soll das Aktivkonto „künftig zu 
deckende Kosten“ mit einem den Zinsen entsprechenden Betrag belastet werden. 

§ 7 . 

Beträge, mit denen nach § 5 oder § 6 Absatz 1 das Akti\konto ..künftig 
zu deckende Kosten" belastet ist. sollen nach Plänen amortisiert werden, die in 
Übereinstimmung mit den Grundsätzen aufgestellt sind, die vom König fest¬ 
gesetzt sind. 

§ 8 . 

Gemäß den Vorschriften, die der König erläßt, sollen in der Bilanzrech¬ 
nung Aktiva und Schulden nach ihrer .\rt und Verwendungsweise sowie in der 
Gewinn- und Verlustrechnung Einnahmen und Ausgaben für das .fahr auf die 
einzelnen Posten verteilt, und auch nähere Erklärungen über die Posti-n gegeben 
werden. 

§ 9. 

Die Gesellschaft hat die Pflicht, der Behörde innerhalb di-r vom König 
bestimmten Zeit die Bilanzrechnung sowie die Gewinn- und Verlustrechnung 
wie auch die Geschäfts- und Revisionsberichte sowie Auszüge aus den Proto¬ 
kollen der Generalversammlung über die Feststellung der Bilanzrechnung und 
die Verwendung des Gewinns vorzulegen. 

Über die Pflicht, wirtschaftliche und statistische Angaben zu liefern, 
bestimmt der König. 

§ 10 . 

Die Bestimmungen des obigen § 8 hindern die Gesellschaft nicht, der Gene¬ 
ralversammlung die Bilanz rech nung sowie die Gewinn- und Verlustrcchnung 
in kurz gefaßter Form vorzulegen. 

Über die Buchführung einer anderen Eisenbahnverwaltung. 

§ 11 . 

Für Eisenbahnverwaltungen, die keine Eisenbahnaktiengesellschaften sind, 
sollen hinsichtlich des Eisenbahnbetriebs und der hiermit in Zusammenhang 
stehenden Tätigkeit (EisenbahntätigkeitJ die für die Eisenbahnaktiengesell¬ 
schaft in diesem Gesetz gegebenen Bestimmungen entsprechende Anwendung 
finden, jedoch unter Beachtung der im § 12 getroffenen Bestimmungen. Eine 
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solche Ki^ciibnhii\ erw altunp .“!oll deshalb die Buchführung für die Kiseiibahn- 
lÄligkeit .soweit wie möglich \on der sonstigen Betätigung getrennt halten. 
Aktiengesellschaften, die neben der Ki.senbalintätigkeit noch andere Tätigkeiten 
betreiben, sollen getrennte Bilanzrechnung sowie Gewinn- und ^'erlustrechnung 
für die Gosamtbetätigung der Gesellschaft und für die bloße Eisenbahntätigkeit 
aufstellen. 


§ 12 . 

Punkt 1. Ein Betrag der im § 5 Ziffer 1 Absatz 2 genannten Art soll 
innerhalb der Linie geführt werden, sobald er nicht durch bilanzierten Gew inn 
aus der Eisenbahntätigkeit des \ orjahrs gedeckt werden kann. 

P u n k t 2. Die Bestimmung des § 6 Absatz 1 soll keine Anwendung finden. 

Punkt 3. I'ie Bilanzrechnung sowie die Gewinn- und Verlustreclinung 
>oll bei Gemeinden der Betriebsleiter abgeben. 

Punkt 4. Die Bestimmungen des § 9 Absatz 1 sollen für Eisenbalin- 
verwaltungen, die nicht Aktiengesellschafb n sind, nur für die Aufstellung der 
Bilanzrechnung sowie der Gewinn- und Verlustrechnung gelten. 

Strafbestimmungen. 

§ 13. 

Punkt 1. Mit Strafe \on .50 bis zu 2000 Kronen oder mit Gcfängni.s 
wird bestraft: 

1 . ein \ orstandsinitglicd einer Eisenbalinaktienge.sellscliaft. das wider 
besseres 1\ issen unrichtige Angaben in der Bilanzrechnung oder Gewinn- und 
1 erlustrechnung macht oder bei Aufstellung einer solchen Urkunde gegen die 
l'orscliriften in diesem Gesetz \ erstößt, 

2. jeder, der wider besseres Missen in der Bilanzreelmung oder Gewinn- 
iind Verlustrcchnung, die einer im § 9 erwähnten Behörde eingereicht werden, 
unrichtige Angaben macht oder bei Aufstellung der Urkunde gegen die Vor¬ 
schriften der §§ 11 und 12 verstößt. 

Die oben fc.stgesctzten Strafen werden nicht verhängt, sofern das Ver¬ 
gehen nach dem allgemeinen Strafgesetz mit strengerer Strafe belegt ist. 

Punkt 2. .Jedes \ orstandsmitglied oder jede andere Person, die zu An¬ 
gaben verpflichtet ist. die schuldhaft unterlassen, dafür zu sorgen, daß die im 
§ 9 Absatz 1 genannten Urkunden rechtzeitig und in gehöriger Wei.se bei der 
zuständigen Behörde eingercicht werden, werden mit Bußen von äO bis 
1000 Kronen bestraft. 

Punkt 3. Strafen, die nach diesem Gesetz verhängt werden, fallen der 
Staatskasse zu. Fehlen die Mittel zur vollen Bezahlung der Geldstrafen, sollen 
sie nach dem allgemeinen Strafgesetz umgewandelt werden. 

Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 1931 in Kraft. 

Bei der Anwendung soll hinsichtlich der früheren Verhältnisse beachtet 
werden: 

1. Hat eine Eisenbahnverwaltung zur Zeit des Inkrafttretens dieses Ge¬ 
setzes in der letzten ßilanzrechnung Vermögenswerte, die für den ständigen 
trcbrauch bestimmt sind, zu einem höheren Betrag als dem aufgenonjmon, den 
die Kosten für die Anschaffung oder Herstellung ausgemacht haben, und war 
dies nach früherem Gesetz zulässig, sollen die Bestimmungen des § 4 kein 
Hindernis bilden, daß der betreffende höhere Betrag in seiner Gesamtheit als 
Anlagcwert aufgenommen wird. 
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2. Hat vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes Abschreibung in der Weise 
stattgefunden, daß der Anlagewert für Vermögenswerte der im § 4 bezeich- 
neten Art dadurch gemindert worden ist, oder sind Kosten, die nach diesem 
Gesetz zu dem genannten Wert hätten eingesetzt werden müssen, als Kosten der 
Unterhaltung aufgenoramen, soll der Aiilagewert um den Betrag erhöht werden, 
der dem verbuchten entspricht. In diesem Fall soll der Betrag gleichzeitig dem 
Erneuerungsfonds zugeführt werden. 

3. Die Bestimmungen des § 6 Absatz 1 sollen nicht hinsichtlich der in 
der Zeit \or dem Inkrafttreten des Gesetzes entstandenen Kosten gelten. 


Gesetz über Änderung des Gesetzes vom 22 . Juni 
1911 (Nr. 53 S. 1) über Eisenbahnaktiengesellschaften 
vom 3. Juli 1930 (veröffentlicht in der schwedischen Gesetzsammlung 1930 
unter Nr. 268, abgedruckt in Allmän Järnvägsstatistik ;lr 1931 S. 223). 

§ 2 des Gesetzes vom 22. Juni 1911 über Eisenbahnaktiengesellschaf- 
ten .soll den unten folgenden veränderten Wortlaut erhalten und das ge¬ 
nannte Gesetz durch zwei neue Paragraphen, bezeichnet mit §§ 6 und 7. 
mit dem hier folgenden W'ortlaut ergänzt werden: 

§ 2. 

Für Eiseiibahnaktiengesellschaften sollen die für Aktiengesellschaften 
nach dem Gesetz im allgemeinen geltenden Bestimmungen Anwendung finden, 
soweit nichts anderes hier angegeben oder in dem Gesetz über die Buchführung 
bei Privatbahnen angeordnet ist. 

§ fi. 

Eine Gewinnverteilung darf nicht stattfinden, solange Beträge, die nach 
dein Gesetz über die Buchführung bei Privatbahnen dem Erneuerungsfonds hätten 
zugeführt werden mü.ssen, in der Bilanzrechnung innerhalb der Linie geführt 
werden. Dasselbe gilt, wenn Beträge, die nach § 5 oder § 6 Absatz 1 des 
genannten Gesetzes auf der Aktivseite unter „künftig zu deckende Kosten* auf- 
zutühren waren, nicht nach den in dem genannten Gesetz ausgeführten Amorti- 
sierungspläneu amortisiert werden, oder gestundete Zinsen, die nach § 6 Absatz 2 
des genannten Gesetzes solchem Konto zuzuführen waren, nicht nach den bei 
der Bewilligung des staatlichen Darlchns gegebenen Bedingungen entrichtet 
werden. Ist eine Gewinnausschüttung beschlossen und entgegen diesen Bestim¬ 
mungen durchgoführt worden, sind die, die solche .Austeilung bezogen haben, 
verpflichtet, dieselbe zurückzuzahlen, auch sind diejenigen, die an der Beschluß¬ 
fassung teilgenomnien haben, einer für alle und alle für einen für den Fehl¬ 
betrag haftbar, der bei der Wiedererhebung sich ergeben kann. 

§ 7. 

Eisenbahnaktiengcsellschaften sollen bei Berechnung ton A'crlustcn der 
iin § 98 des Gesetzes über Aktiengesellschaften vom 12. August 1910 bezeichneten 
Art als Aktivposten Beträge aufnehmen, mit denen nach dem Gesetz über die 
Buchführung hei Privatbahnen das Konto „künftig zu deckende Kosten“ belastet 
ist. Vermögenswerte, die für den ständigen Gebrauch der Gesellschaft bestimmt 
sind, sollen bei solcher Berechnung beim .Anlagewert unter Abzug solcher .Ab¬ 
setzungen an den Erneuerungsfonds, die nicht innerhalb der Linie geführt werden, 
aufgenoramen werden. Gestundete Zinsen für steatliche Darlehen, die inner¬ 
halb der Linie geführt werden, sollen außer Betracht bleiben. 

Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 1931 in Kraft. 
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KönigliclieBekanntmachung übernähere Bestim¬ 
mungen über die Buchführung von Privatbahnen vom 
3. Oktober 1930 (veröffentlicht in der schwedischen Gesetzsammlung 1930 
unter Xr. 369, abgedruckt in Allmän Jänvägsstatistik är 1931 S. 224). 

Der König hat auf Grund des Gesetzes vom 3. Juli 1930 (Xr. 267) 
über die Buchführung bei Privatbahnen folgendes verordnet: 

§ 1 - 

Bei Privatbahnen soll Absetzung an den Erneuerungsfonds stuttfinden 
für VermögensvFerte, die für ständigen Gebrauch beim Eisenbahnbetrieb bestimmt 
sind, zu einem Betrag, der einem gewissen Prozentsatz der Baukosten für die 
genannten Vermögenswerte entspricht, nitmlich: 

für rollendes Material . . 2.5—5®/o 

.. Inventar. . 5—10®/o 

.. die sonstigen zu der Eisenbahnaiilage gehörenden 

Vermögenswerte . l“o 

sowie für Vermögenswerte, die für den ständigen Gebrauch eines Betriebs 
bestimmt sind, der im Zusammenhang mit dem Eisenbahnbetrieb steht, zu einem 
der Lebensdauer der Vermögenswerte angepaßten Betrag. 

Anträge auf .4bsetzung nach anderen Grundsätzen als den hier angegebenen 
oder auf Befreiung von der Absetzung sind an den König zu richten. 

§ 2 . 

Bei Aufstellung eines Amortisierungsplans für Beträge, die nach § 5 Ab¬ 
satz 1 des Gesetzes über die Buchführung bei Privatbahnen als Aktiva auf dem 
Konto „künftig zu deckende Kosten“ geführt sind, soll die Amortisierungszeit 
nicht länger als -SO Jahre betragen und auch nicht länger als dreimal die Anzahl 
der Jahre, während deren Absetzungen an den Erncuerungsfonds innerhalb der 
Linie geführt sind. 

In dem Amortisierungsplan für Beträge, mit denen das genannte Konto 
nach § 5 Absatz 2 oder § 6 Absatz 1 desselben Gesetzes belastet ist, soll die 
Amortisierungszeit mit Rücksicht auf die Höhe der Beträge im Verhältnis zu 
dem Überschuß berechnet werden, die die Tätigkeit oder, wo es sich um Eisen¬ 
bahnverwaltungen handelt, die nicht Eisenbahnaktiengesell.schaften sind, die 
Eisenbahntätigkeit in der Regei abwirft. Dabei ist zu beachten, daß die Amorti¬ 
sierungszeit nicht 10 .Jahre übersteigen soll, jedoch soll für die Kapitalrabatte 
die für das Darlehen bestimmte Amortisierungszeit gelten. 

Erscheint in einem besonderen Fall eine längere als die oben genannte 
Amortisierungszeit erforderlich, soll ein Antrag auf Ausdehnung beim König 
gestellt werden. 


§ 3. 

In der Bilanzrechnung sollen die Aktiven und Schulden und in der Gewinn- 
und \ erlustrechnung Einnahmen und Au.«gaben auf die einzelnen Posten nach 
dem hier beigefügten FormblatP und den Anweisungen^ verteilt werden. Be¬ 
stehen auf Grund dessen, daß die Eisenbahnverwaltung sowie die Eisenbahn¬ 
tätigkeit auch andere Zweige betreibt oder daß die Eisenbahnverwaltung in 
einer Privatperson besteht, oder aus irgendeiner anderen besonderen Ursache 
erhebliche Schwierigkeiten, in gewissen oder bestimmten Hinsichten die an- 


^ Hier nicht mitabgedruckt. 
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geordnete Buchführung durchzufiilircn, darf insoweit abgewichen werden, als die 
besonderen Umstände es erfordern. In einem solchen Fall soll ein genauer 
Bericht über den Grund der Abweichung erstattet werden. 

§ 4. 

Spätestens vier Monate nach Abschluß des Geschäftsjahrs soll die Eisen- 
balinverwaltung die Bilanzrechnung sowie die Gewinn- und Verlustrechnung 
sowie die Anlagen an das Verkehrsministeriuiii, die Eisenbahnverwaltung, die 
Wege- und Wasserbauvcrwaltung und, sofern der Eisenbahnverwaltung auch 
Staatsdarlehen gewährt sind, auch an die Reichsscliuldenvcrwaltung einsenden. 
Die Berichte werden der Ei.senbahnvcrwaltung in zwei und den übrigen Behörden 
in einem Exemplar übersandt. 

Der der Aktiengesellschaft obliegenden Pflicht, die Verwaltung.s- und 
Rev isionsberichte sowie Au.szügc aus dem Gcneralversainmlungsprotokoll über 
die Festsetzung der Bilanzrechnung und der Verwendung des Gewinns einzu¬ 
reichen, soll durch Einsendung der Berichte nach den Vorschriften des Ab¬ 
satzes 1 über die dort angeführten Berichte spätestens einen Monat nach Fest¬ 
stellung der Bilanzrechnung naehgekoinmen werden. 

§ 5. 

Die Angaben über die Eisenbahn und ihren Verkehr, die für die Auf¬ 
stellung einer allgemeinen schwedischen Eisenbahnstatistik erforderlich sind, 
wie auch die monatlichen Betrieb-sergebuisse sind von der Ei.senbahnverwaltung 
zusammonzustellen und der Staatsbahnvcrwaltung zu den Zeiten und nach dem 
Formblatt einzusenden, die im Benehmen mit dem .‘schwedischen Eisenbahnverein 
von der Staatsbalinverwaltung bestimmt werden. 

Diese Bekanntmachung tritt am 1. Januar 19.11 in Kraft. 

IVo nach § l dieser Bekanntmachung die Bilanzrechnung zum erstenmal 
erstattet wird, soll die Bilanzrechnung für das vorjährige Geschäftsjahr bei¬ 
gefügt werden, ferner sollen auch, wo gestrichene Werte in der früher auf¬ 
gestellten Bilanzrechnung nicht mit den übernommenen Werten in der späteren 
Bilanz übereinstimmen, die Begründungen angegeben werden. 


Italien'. Ministerialerlaß vom 23. August 1932, betreffend 
Bedingungen für die Eisenbahnbeförderung in Bell altern. 

Gazz. 19;l;l. Nr. 20: Boll. 19,13. Nr. 5. I. .S. 27. 

.Uuszug aus den durch den Erlaß genehmigten llefürderuiigsbedingungen. 

Als Behälter im Sinn der Bestimmungen gelten die Behälter, die sich im 
Eigentum einer Eisenbahnverwaltung befinden oder zwar Privateigentum sind, 
aber bei den .Staatsbahnen oder bei einer ausländischen Eiscnbahnvcrwaltuiig ein¬ 
getragen sind. Auf den Behältern muß die Nummer, das Eigentumsmerkmal, das 
Gewicht in Kilogramm und die Ladefähigkeit in Cubikinetern angegeben sein. 
Die Aufgabe von Behältern ist nur in den von der Verwaltung angegebenen 
Bahnhöfen zugela.ssen. Ein Behälter kann verschiedene Güter enthalten, sie 


^ -Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno; Boll. — Bollettino 
delle ferrorie dello Stato. 
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müssen aber zu einer Sendung gehören. Eine .Sendung kann aas mehreren Be- 
liältern zusammengesetzt sein, sie mü.s.sen aber auf einem Wagen verladen wer¬ 
den. Das Gewicht eines beladenen großen Behälters darf 5000 kg. das eines be¬ 
ladenen kleinen Behälters 2.500 kg nicht übersteigen. 

Für den Behälter ist Fracht nur zu zahlen, wenn sein Gewicht 1.50 kg je 
Gubikmeter übersteigt. Die Fracht wird dann in der ghüchen Weise wie für das 
im Behälter enthaltene Out berechnet. Der Frachtberechnung ist ein Mindest¬ 
gewicht von 1000 kg für einen beladenen Behälter, von 2(X)0 kg für eine .Sendung 
zugrunde zu legen. Abgesehen von der Frachtberechnung werden die .Sendungen 
in Behältern wie Wagenladungen behandelt. Die Gebühren für die Benutzung 
\ on Kranen zur Ein- und Ausladung der Behälter werden um .50®/o ermäßigt. 
Wenn bei bahncigenen Behältern die von der Eisenbahn festgesetzten Rückgabe- 
frislen überschritten werden, wird eine Entschädigung von l Lire je Behälter 
und je 21 Stunden Verzug ^ erlangt. Der Empfänger eines bahneigenen Behälters 
darf ihn nach der Entladung nur mit Zustimmung des Bahnhofs zu einer Wieder¬ 
beladung benützen. Für den Versand leerer Behälter an den Verlader und ihre 
Rüeksendung durch den Empfänger sind Gebühren festgesetzt, die nach der Ent¬ 
fernung und nach der Ladefähigkeit des Behälters abgc.stuft sind. Für die -An¬ 
forderung von bahneigenen Behältern kann die Eisenbahnverwaltung besondere 
Bestimmungen treffen. Die Eisenbahn befaßt sich mit der Rückgabe und Wieder¬ 
beladung ton Privatbeliältern nicht. 


Gesetz vom 20. Dezember 1032. Xr. 191.5. betreffend Bestim¬ 
mungen über die Bauweise von Untergrundbaiinen und Tunnels in 
Städten, die als Zufluchtstätten gegen Luftan¬ 
griffe zu dienen geeignet sind. 

Gazz. 19-33. Xr. 29; Boll. 1933. Xr. 7, I. 119. 

-Auszug. 

Die Tunnels für Straßen. .Straßenbahnen, Fntergrundbahnen, Ei.senbahnen 
(.soweit sie für den Stadtbereich be.stiinmt sind, und der Zugterkehr ohne Schä¬ 
digung der allgemeinen A^erkehrsinteres.sen unterbrochen werden kann), Draht¬ 
seilbahnen und andere Zwecke müssen auch als ständige Zufluchtstätten gegen 
I-uftangriffe geeignet sein, wenn sie innerhalb größerer Städte oder in ihrer 
nächsten Umgebung errichtet werden. 

Zu diesem Zweck müssen neue Bauten insbesondere folgende A'orniis- 
setzungen erfüllen: Eine über dem natürlichen Boden befindliche Masse, deren 
Festigkeit sich nach der Be.schaffenheit des Bodens richten muß, zahlreiche Zu¬ 
gänge. innerer und äußerer Abschluß, dazwischen eine Luftkammer, künstliche 
T-uftzufuhr, selbständige Beleuchtung. 

A'erstöße gegen diese Vorschriften werden mit Geldstrafen bedroht. Außer¬ 
dem kann den schuldigen Privatpersonen oder Gesellschaften die Konzession ent¬ 
zogen werden. 




Bücherschau. 

Besprechungen. 


Kühe, Reichsbalmdirektor und Mitglied der Hauptverwaltung der Deut¬ 
schen Reichsbahn-Gesellschaft. Die Investierungs- 
politik der Deutschen Reichsbahn. Berlin 193-3. 
Verlag der Verkehrswi-ssenschaftlichen Lehrmittelge-selhschaft 
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 59 Seiten mit T^bersichten 
und Tabellen. 2,— RM. 

Die Ein-spannung der Deutschen Reichsbahn in die Reparations¬ 
lasten des Reichs brachte für die Reichsbahn die im Reichsbahn-Gesetz 
(§§ 2. 29) festgelegte Verpflichtung mit sich, ihren Betrieb unter Wah¬ 
rung der Intere.ssen der deutschen Volkswirtschaft nach kaufmännischen 
Grund-sätzen zu führen und ihre Rechnungsführung nach kaufmänni-schen 
Grund-sätzen so einzurichten, daß die Finanzlage des Unternehmens 
jederzeit mit Sicherheit festgestellt werden kann. Die danach anzuwen¬ 
denden Richtlinien in der Wirtschafts- und Rechnungsführung stellten 
der Reich-sbahn u. a. auch die Aufgabe, neue Grundsätze für die rech¬ 
nungsmäßige Erfassung ihrer Investitionen auszubilden, da die dafür 
bei den früheren Länderbahnen üblichen und dann auch für die Reichs- 
eisenbahnen übernommenen Rechnung-smethoden den Anforderungen des 
Reichsbahngesetzes nicht genügten. Früher wurden nämlich grundsätz¬ 
lich als „Investitionszugang“ nur die unter den Ausgaben der Vermögens¬ 
rechnung verrechneten Bauausführungen im An-schlagsbetrag von über 
100 000 cÄ behandelt, die den Neubau von Anlagen oder die Erweiterung 
bestehender Vermögensteile bezweckten. Dabei wurde nicht näher unter¬ 
sucht. ob alle diese Ausgaben im ganzen Umfang für reinen Anlage¬ 
zuwachs gemacht wurden, wie man es umgekehrt auch unterließ, aus 
den im Rahmen des ordentlichen Haushalts finanzierten Aufwendungen 
unter 100 000 jH diejenigen Teile herauszuschölen. die ihrer Natur nach 
Anlagezuwachs darstellten. 

Das vorliegende Buch geht von Vorträgen aus. die der Verfasser 
auf der dritten Studienkonferenz der Deutschen Reichsbahn mit Pro¬ 
fessoren an deutschen Universitäten und Hochschulen gehalten hat. Es 
behandelt mit ausgezeichneter Sachkenntnis die Grund-sätze, nach denen 
die Reich-sbahn beim Ausbau und der Vervollständigung ihrer Anlagen 
verfahren ist und verfährt. Da gerade die Investierungspolitik der 
Reichsbahn für große Teile der deutschen Wirtschaft eine sehr wichtige 
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Bedeutung hat, wird das verdienstvolle Werk sicher als wertvoller, auf¬ 
klärender Beitrag zu diesem Kapitel der Eeichsbahn-Finanzwirtschaft 
dankbar begrüßt werden. 

Der Verf.asser behandelt zunächst die Kla.ssifizierung der Investi¬ 
tionen nach den ihnen innewohnenden Zwecken in Rationalisierungs¬ 
bauten. Erschließungsbauten und Erweiterungsbauten. Nach der begriff¬ 
lichen Abgrenzung dieser drei Gruppen von Bauten, die sich bei der 
praktischen Anwendung zum Teil nicht scharf durchführen läßt, werden 
eingehende Betrachtungen über die den Bauausführungen vorangehenden 
Erwägungen der Verwaltung angestellt. Eine besonders bedeutsame 
Rolle spielt hierbei die Ertragsfrage, die je nach der Art und dem Um¬ 
fang der Bauausführung sehr schwierig zu beurteilen ist. da sie nicht 
allein eine Schätzung der zukünftigen Entwicklung des Ei.senbahnver- 
kehrs verlangt, sondern auch von der technischen Entwicklung abhängir 
ist. Um allen diesen Voraussetzungen gerecht zu werden, mußten unter 
.4bkehr von den kameralistischen Formen die .4usgaben für Substanz¬ 
erhaltung von denen für Substanzvermehrung in klarer Weise abge.son- 
dert und in die.ser Gliederung im Eechnung.«werk verarbeitet werden. 
Eine solche Trennung ist um so mehr geboten, als bei der weitaus größten 
-\nzahl von Neu- und Erweiterungsbauten neben der Vermehrung und 
V’erbesserung des Vermögens auch beträchtliche Ausgabeanteile für die 
Erhaltung des Vermögens (Erneuerung) enthalten sind, ln Verbindung 
mit der Ertragsfähigkeit wurde daher das Anlagekonto in zwei große 
Gruppen ..Betriebsentwicklung“ und ..Neubau“ unterteilt. Diese Begriffe 
werden sodann unter Zurückführung auf die grundsätzlichen Ver-schie- 
denheiten in der Finanzierung näher erläutert. Während der Neubau 
ausschließlich aus Anleilien. Krediten usw. zu finanzieren ist, wird 
danach gestrebt, die Betriebsentwicklung aus eigenen Mitteln zu decken. 
Ein wesentliches Teilgebiet der Betrieh.sentwicklung bilden die Arbeiten, 
welche die Eeichseisenbahnanlagen an die erhöhten Erfordernisse der 
größeren und schwereren Zugeinheiten anpassen sollen. Interessant ist 
hierzu ein tabellarischer Vergleich der Einheiten von 1900 und 1931. 
aus dem die Steigerungen des durchschnittlichen Leergewichts einer 
Lokomotive um rund 76®/o. des größten Achsdrueks einer Lokomotive 
um rund 25®/o, der durchschnittlichen Leistung der Lokomotive am Zug¬ 
haken um rund 120®/«, der größten Lokomotivlänge um rund 35®/« und 
des durch.schniitlichen Ladegewichts einer Güterwagenachse um rund 
32 ®/« zu entnehmen sind. 

Bei den Investitionen, die unter dem Begriff ..Neubau“ zusammen¬ 
gefaßt werden, müssen vor der Inangriffnahme der Bauten oder Be¬ 
schaffungen zwei Bedingungen erfüllt sein. Einerseits muß der Cha¬ 
rakter als werbende Anlage durch eine Ertragsberechnung oder durch 
den Nachweis der Betriebsnotwendigkeit festgestellt, anderseits die 
Beschaffung des Baukapitals gesichert sein. 

Nach den allgemeinen theoreti.schen Erörterungen geht der A’^er- 
fas.ser auf das eigentliche Investierungsprogramm der Reichsbahn über, 
das an der Hand von zwei Tabellen näher erläutert wird. In der ersten 
Übersicht wird der gesamte Aufw'and für Anlageinvestitionen in seinen 
Untergruppen Betriebsentwicklung und Neubau sowie ihre Finanzierung 
in den Geschäftsjahren 1925 bis 1931 dargestelll. Die zweite t'bersicht 
Umfaßt die Ausgaben der Vermögensrechnung im gleiclien Zeitraum, 
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sie sind nach dem l'erwendungszweck und den kameralistischen Vor¬ 
verrechnungstellen gegliedert. Über den l'mfang der In\ estitionstätig- 
keit. die zur Größe des Unternehmens „als nicht ungünstig“ bezeichnet 
wird, geben die aufgezählten vier großen Gruppen von Bauten Auskunft 
(Bau neuer Bahnen, Herstellung zweiter und weiterer Gleise und sonsti¬ 
ger Bauten an Strecken. Umgestaltung von Bahnhöfen und Lokomotiv- 
behandlungsanlagen, Elektrisierung von Strecken. Erweiterung und Bau 
von Ausbesserungswerken). Dabei wird betont, daß der Bau neuer Bahnen 
So gut wie eingestellt ist und in Zukunft wohl kaum wieder aufgenommen 
wird, weil bei der technischen Anlage des Reichseisenbahnnetzes und bei 
den zu vermutenden Verkehr-saussichten an eine ausreichende Ertrags¬ 
fähigkeit nicht zu denken ist. Die Abwicklung des Baiiprograrams 
licstand zum größten Teil in der Fortführung bereits vor der Errichtung 
der Geselkschaft oder .sogar vor dem Krieg begonnener Arbeiten. 

Von besonderem Interesse sind die am Schluß angestellten Über¬ 
legungen des Verfassers über den Ertrag, der sich aus dem Erfolg der 
Investitionen ergibt, sie gelangen zu dem Endergebnis, daß die bisherige 
luvestierungstätigkeit der Reichsbahn wirtschaftlich gerechtfertigt war 
und keine Fehlinvestition darstellt. 

Die gleichfalls zu den Investitionen gehörende Beschaffung von 
Fahrzeugen als Vermehrung wird kurz gestreift. Bislang ist eine Ver¬ 
größerung des Fahrzeugparks in Anbetracht des starken Überbestands 
allerdings unterblieben. 

ln einem Anhang werden die „Buchungsgrundsätze und Bilanz dev 
Deutschen Reichsbahn“ erörtert und dazu Gegenüberstellungen der 
Gewinn- und V'erlustrechnungen .sowie der Eröffnungsbilanz und der 
Bilanzen am Ende der Geschäftsjahre 192ö bis 1931 gegeben. Der Ver¬ 
fasser hat es auch hier verstanden, in knapper und übersichtlicher Form 
alle die Umstellungen in der Finanzvv'irtschaft zu schildern, die das 
Reichsbahngesetz durch die Loslösung der Reichsbahn aus dem Haushalt 
des Reichs gefordert hat. Die Ausführungen zeigen den W'eg, der von 
<ler kameralistischen Etatwirtschaft zurückgelegt werden mußte, um die 
luichungstechnischen Grundlagen für die jährlich aufzustellende Gewinn- 
und Verlustrechnung sowie die Bilanz zu schaffen. Die teilweise sehr 
einschneidenden Änderungen auf dem Gebiet der Buchhaltung umfassen 
unter .Vni)assung an die Eigenart der Geschäftsführung der Reichsbahn 
die Bildung von Konten, die innerhalb der Betriebs- und Vermögens¬ 
rechnung nach Sachgebieten eingerichtet wurden, für die Zwecke der 
Bilanz w urden daneben besondere Bilanzkonten angelegt. Einen breiten 
Raum nehmen die Darlegungen über den Dienst am Anlagevermögen ein. 
der in den Sammelbegriff „Vorhaltung“ zusammengefaßt wird. Auch die 
betriebsw irtschaftliche Vollabrechnung in den Reichsbahn-Au.sbesserungs- 
vv'erken. die Abrechnung unter den Reich-sbahnbezirken sowie die Be¬ 
triebskostenrechnung werden zusammenhängend behandelt. Alle diese 
Neuerungen zeigen, daß außer dem Hauptab.schluß und der Bilanz für 
den gesamten Reichsbahnbereich auch für die einzelnen Reichsbahn¬ 
direktionen Unterlagen ge.schaffen wurden, die es ermöglichen, sich ein 
Bild über die Wirtschaft bei den Bezirken zu machen und den Aufwand 
für Einzelleistungeii zu erkennen. Prang. 
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JSiedluiigs-, Standorts- und Verkehrsproblenie der Indnstriewirtschatt. 

(Band 9.) Die Absatzfähigkeit von Eisen- und 
S t a h 1 w a r e n in ihrer Abhängigkeit von AVert- und Entfer- 
niingsstaffel des Deutschen Eisenbahngütertarifs. Von Dr. 
August Bieling. Assistent am Verkelirsseminar des In¬ 
stituts für AVirtschafts- und Sozialwissenschaften an der Univer¬ 
sität Münster i. AA". AA'irtsch.- u. sozialwiss. A'erlag. e. V.. Münster. 
123 Seiten, geli. 3..30 RM. 

Die vorliegende Schrift gehört zu der ,.M a t e r i a 1 - S a m m 1 u n g“. 
die von der Forschungstelle für Siedlungs- und AVohnungswe.sen an der 
Universität Münster durch deren Leiter, o. Professor Dr. AA erner Fried¬ 
rich Bruck, herausgegeben wird. Die Untersuchung ist daher, obwohl 
sie sich fast aus.schließlich mit bestininiten Fragen des Eisenbahngüter¬ 
tarifs und mit bestimmten Zweigen der Tarifpolitik der Deutschen 
Reichsbahn beschäftigt, im Rahmen des Siedlungs- und AA'oh- 
nungsproblems des niederrheinisch-westfälischen Industriebezirks 
zu verstehen und zu würdigen. Für diesen wichtigsten Industriebezirk 
Deutschlands muß das deutsche A’olk damit rechnen, daß mehrere 
hunderttausend A'olksgenossen aus den ver-schiedenen bekannten 
Gründen dem Fluch dauernder Arbeitslosigkeit \erfailen 
sind. Die hieraus entsj)ringenden Gefahren müssen u. a. auch durch 
A’e r k e h r s maßnahmen bekämpft werden, im Personenverkehr z. B. 
durch die pflegliche Behandlung der sog. Pendelwanderungen. 

Tn der vorliegenden Arbeit wird nun die Bedeutung der Reichs¬ 
bahngütertarife für die verarbeitende Eisenindustrie unter¬ 
sucht. also für d i e Teilgebiete der Industrie, die sich im ..Bezirk“ 
unmittelbar auf der Rohstoffindustrie aufbauen und zu den wichtigsten 
E v p o r t indiistrien zu rechnen sind. Die.se Industrien, vertreten durch 
den Eisen- und S t a h 1 w a r e n -1 n d u s t r i e b u n d in AA'^uppertal. 

ollen sich behaupten, sie wollen lebensfähig bleiben, sie bedürfen hier¬ 
zu der Hilfe der Reichsbahn, und da ist zu fragen: ..Inwiew'eit 
kann der A^erkehr eingreifen. um eine alte Industrie, noch dazu eine 
be.sonders w'ichtige Exportindustrie, standortlich lebensfähig zu erhalten, 
tind inwieweit kann damit weiter eine Industriebevölkerung gleichfalls 
standortlich erhalten bleiben?“ 

Hierzu gibt die vorliegende Allhandlung die das Tarif wesen he- 
treffenden wissenschaftlichen Grundlagen. In weiser Beschränkung auf 
das geographische Gebiet und auf die in Frage kommenden Güterarten 
werden im einzelnen erörtert: 

1. Die AA’ertstaffel (Güterklassifikation) mit den Unter¬ 
gruppen: Tarifstelle (Eisen und Stahl. Eisen- und Stahlvvaren), 
Verhältnis der Einstufungsmerkmale zu den Zwecken der Tarif¬ 
politik. Geschichte der Eisenw'aren-Tarifierung und Grenzen des 
Anwendungsbereichs der AA’ertstaffel. 

2. Die Entfernungsstaffel. 

3. Die Einheit von AA'ert- und Entfernungsstaffel mit den Unter¬ 
gruppen AA*irkung auf die Absatzfähigkeit und Möglichkeit der 
Anpassung des Tarifs an die Ab.satzfähigkeit (der Eisen- und 
Stahlwaren). 
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Die Ausführungen sind ruhig und sachlidh. für den Eisenbahnfach¬ 
mann sind sie teilweise etwas zu ausfülirlich, doch ließ sicli das mit Eück- 
sicht auf die andern Leserkreise wohl nicht vermeiden. — insgesamt eine 
fleißige, gründliche, von wissenschaftlichem Geist getragene Arbeit. 

B. 


Lengemaiiii. Klaus, Dr. jur. Reichsbahn und Reich. Ein Beitrag 
zur Integrationslehre. Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel¬ 
gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. Berlin 1933. 
104 Seiten. Pr. 3,75 RM. 

Die Arbeit beschäftigt sich mit der im Schrifttum mehrfach behan¬ 
delten Frage, ob die Reichsbahn-Gesellschaft in ihrer heutigen Form 
noch Staatsbahnsystem, und zwar reines, wirkliches Staatsbahnsystem 
darstellt oder nicht. Da die Arbeit" diese Frage weniger 
von der eisenbahnrechtlichen, als vielmehr von der staatsrechtlichen und 
politischen Seite her angreift, bringt sie, wie gleich vorweg gesagt 
werden kann, gegenüber den bisher in der Eisenbahnliteratur zu diesem 
Thema geschriebenen vielfach neue und interessante Gedanken. 

Der Verfasser prüft das Verhältnis zwischen Reichsbahn iind Reich 
vom Standpunkt der Integrationslehre aiis. Als Sphäre der Integration 
des Staats ist nach Smend die Sphäre zu bezeichnen, in der der Staat 
sich und sein Wesen bestimmt und durchsetzt. Beim reinen Staatsbahn¬ 
system ist das natürlich in vollem Umfang der Fall. Wie weit nun die 
Integration des Reichs bei der Reichsbahn-Gesellschaft trotz deren Auto¬ 
nomie geht, ist der Gegenstand der Untersuchung, oder mit anderen 
Worten die Frage: wie weit unterliegt die Deutsche Reich.shahn-Gesell- 
scliaft nach dem Jetzigen Recht dem Einfluß des Reichs? 

Nachdem zunächst ausgeführt ist, daß der Sinn und Zweck der Auto¬ 
nomie nicht der ist. daß die autonomen Körperschaften von der Staats¬ 
politik überhaupt losgelöst werden, sondern nur der, daß sie gegen die 
Einflüsse einer Mehrheitsparteipolitik geschützt sein sollen, 
wird die Frage nach dem Einfluß des Reichs zunächst mit Bezug auf die 
Stellenbesetzung im Vorstand und Verwaltungsrat der Deutschen Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft behandelt und sodann mit Bezug auf die sonstigen Ein¬ 
flüsse des Reichs auf die Gesellschaft. Das sind in erster Linie die Fälle, 
wo der Reichsregierung die endgültige Entscheidung zusteht (§ 11. 36, 37 I 
und II. 38 und 39 Rbges.), ferner die zahlreichen Fälle der Reichsauf¬ 
sicht, die sich in Form von Mitwirkung, Genehmigung, Zustimmung, Ein¬ 
willigung, Einvernehmen, Einigung und vorheriger Verständigung im 
Reichsbahngesetz finden, endlich aber auch die Fälle, in denen Mitteilung 
oder Fühlungnahme und ähnliches angeordnet ist. Der Verfasser sagt 
hierzu, daß das Gesetz nicht die Absicht habe, mit diesen Bestimmungen 
die Beziehungen der Reichsbahn-Gesellschaft zum Reich erschöpfend zu 
regeln. Denn das vom Gesetzgeber als selbstverständlich vorausgesetzte 
..integrierende Zusammenspiel“ widerstrebe seiner Natur nach einer er¬ 
schöpfenden Normierung und müsse sich mit der Aufstellung des Grund¬ 
gedankens begnügen. In diesem Sinn sei auch das Reichsbahngericht, 
das Ja zunächst eine Folge der Autonomie der Reichsbahn sei, nicht als 
die letzte Sicherung dieser autonomen Ziele zu verstehen, sondern als 
eine Sicherung für das zweckmäßige „integrierende Zusammenspiel“ der 
beiden Gewalten Reich und Reichsbahn. Es habe die etwa fehlende Eini- 
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giiiig der beiden Gegenspieler zu ersetzen, daher gebe es auch nicht 
Klage und Urteil, sondern Anrufung in gegenseitigem Einvernehmen 
und Fällung einer Entscheidung. Auch die praktische Zusammenarbeit 
zwischen Reichsregierung und Hauptverwaltung zeige, — allerdings erst 
nach Überwindung des in den ersten Jahren nach Gründung der Gesell¬ 
schaft wohl aus Ablehnung gegen den internationalen Einfluß heraus 
entstandenen Mißtrauens — das integrierende Zusammenwirken, das 
zwar Meinungsverschiedenheiten nicht ausschließt, aber verlangt, daß sie 
schließlich nur der Integration, also dem zweckmäßigen Zusammen¬ 
wirken im Interesse einer einheitlichen Reichspolitik dienen. 

Aus seinen Untersuchungen kommt der Verfasser zu nachstehen¬ 
den Folgerungen: Es besteht die Rechtspflicht zur schiedlichen Zu¬ 
sammenarbeit von Reich und Reichsbahn-Gesellschaft mit dem Ziel und 
Vorrang der Herstellung einer einheitlichen Reichspolitik. Die Regelung 
der Reichsaufsicht im Reichsbahngesetz ist nicht erschöpfend. Wo die 
Integration des Reichs in Frage steht, kann die Regierung darüber hinaus 
im Aufsichtsweg tätig werden, und die Reichsbahn muß die Wünsche der 
Regierung berücksichtigen. Eine Vollstreckbarkeit der Entscheidung 
des Reichsbahngerichts gibt es nicht. Soweit die gesetzlichen Einfluß¬ 
rechte des Reichs nicht genügen, kann nur ein Vorgehen gegen die 
Reichsbahn-Gesellschaft nach Artikel 48 Absatz 2 Reichsverfassung in 
Frage kommen. Das Reichsgericht hat die Gerichtskostenfreiheit der 
DRG. mit Recht abgelehnt, da bei der etatmäßigen Trennung vom Reich 
die Reichsbahn nicht für ,,Rechnung des Reichs“ verwaltet wird. Die 
Rechtspflicht der schiedlichen Zusammenarbeit gilt auch im Verhältnis 
der Reichsbahn zu den Ländern und zu anderen Verwaltungskörpern. 

Es ist bekannt, daß die vorstehend angedeuteten Folgerungen, die 
ja auch von anderen Schriftstellen — wenn auch mit anderen Begrün¬ 
dungen _ schon vertreten sind, im Eisenbahnschrifttum durchaus nicht 

allgemeine Zustimmung gefunden haben. Insbesondere wird die Ver¬ 
sagung der Gerichtskostenfreiheit von dem überwiegenden Teil der Fach¬ 
literatur und auch von der Reichsbahn selbst nicht als berechtigt aner¬ 
kannt. um so mehr, als im § 1 des Reichsbahngesetzes von 1930 aus¬ 
drücklich bestimmt ist, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die 
Verwaltung für das Reich ausübt. Näheren Eingehens bedarf es hier 
nicht, da diese Auffassung im Schrifttum mehrfach eingehend erörtert 
und von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auch den Gerichten 
gegenüber — leider erfolglos — vertreten ist. 

Aber auch die Folgerung, daß die Reichsaufsicht im Reichsbahn¬ 
gesetz nicht erschöpfend geregelt sei, daß vielmehr die Reichsregierung 
in allen Fragen politischer und wirtschaftspolitischer Natur zur Mit¬ 
wirkung berechtigt sei, ist bisher in der Eisenbahnfachliteratur allgemein 
abgelehnt mit der Begründung, daß die Ausmaße der Autonomie der 
Reichsbahn im Reichsbahngesetz abschließend geregelt seien. Diese Auf¬ 
fassung ist vom Standpunkt des Reichsbahngesetzes aus geilten wohl 
auch unbedingt richtig. Man darf aber nicht vergessen, daß sich seit 
dem Erlaß des Reichsbahngesetzes von 1930 die st.aatsrechtlichen und 
politischen Verhältnisse in Deutschland grundlegend geändert haben, und 
daß jetzt formaljuristisch begründeten Rechten wie auf manchen anderen 
Gebieten so auch hier nicht mehr die Bedeutung zuzumes.sen ist, wie 
früher. Ira Verhältni.s der Integration des Reichs zu der Autonomie der 
Reichsbahn ist entscheidend, daß jetzt die Zeiten der Mehrheitspolitik 
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vorüber sind, und eine wirkliche Staatspolitik an ihre Stelle getreten ist. 
Damit hat der Streit um die Grenzen der Autonomie der Keichsbahn für 
politische Fragen praktisch sehr stark an Bedeutung verloren. Dem zu¬ 
sammenfassenden Ergebnis der Arbeit, daß der Integrationswert der 
Keichsbahn in vollem Umfang beim Reich bleibt, und daß es sich durch¬ 
aus um ein Staatsbahnsystem handelt, wird daher jetzt auch vom Stand¬ 
punkt der Reichsbahn aus unbedenklich zugestimmt werden können. 

Die Arbeit ist eine Dektordissertation. steht aber in Form und In¬ 
halt erheblich über dem üblichen Durchschnitt solcher Arbeiten. Der 
Verfasser ist tief in die Probleme des Verhältnisses zwischen Reich und 
Reichsbahn-Gesellschaft eingedrungen und hat es verstanden, seinen 
wertvollen Ausführungen einen, manchmal zwar nicht leicht verständ¬ 
lichen. aber doch immer lecht interessanten Ausdruck zu geben. 

Dr. Genest. 


Jäiiecke. Louis. Dr.-lng., o. Professor für Eisenbahnwesen (Bau und Be¬ 
trieb) und Verkehrswesen an der Techni.schen Hochschule 
Breslau. Der Personen- und Güter verkelir Schle¬ 
siens nach der Teilung Oberschlesiens. Zur 
Wirtschaftsgeographie des deutschen Ostens. Untersuchungen 
und Darstellungen, herausgegeben von Prof. Walter Geisler, 
Breslau. 6 Heft. 44 Seiten mit 7 Verkehrskarten. 19:13. M. und 
H. Marcus, Breslau 13, Kaiser-Wilhelm-Straße 8. HJ RM. 

Der Verfasser hat auf Grund amtlichen statistischen Materials 
7 Verkehrskarten herstellen lassen, die in guter farbiger Darstellung 
folgende Angaben enthalten: 

1. Güterversand und -Empfang von Nieder- und Oberschlesien auf 
den Eisenbahnen. 1913 und 1939. 

2. Güterverkehr Schlesiens I. die von den schlesischen Reichsbahn 
Stationen im .Jahr 1929 versandten und empfangenen Güter 
(Wagenladungen). 

3. Güterverkehr Schlesiens II. Belastung der Verkehrswege in 
Xettotonnen im Jahr 1929. 

4. Personenverkehr Schlesiens, von den Reichsbalinstationen 1929 
abgefahrene Personen. 

5.—7. Personenverkehr der wichtigsten schlesischen Bahnhöfe int 
Jahr 1929. 

Die Karten 1—3 zeigen noch Nebenkarten mit Einzelangaben. 

Der Verfasser beabsichtigt nach seinen einleitenden Worten die 
große wirtschaftliche Not des Ostens aufzuzeigen und ein Bild davon zu 
geben, wie unheilvoll sich die Zerreißung Ober.schlesiens auf den Per¬ 
sonen- und Güterverkehr ausgewirkt hat. und welcher Rückgang und 
welche Verschiebung des Verkehrs dadurch eingetreten ist. Außerdem 
soll durch Darstellung des gegenwärtigen Verkehrs die heutige Be¬ 
deutung Schlesiens auch nach dem Verlust eines großen Teils seiner Roh¬ 
stoffe und seines Absatzgebiets für Deutschland gezeigt werden. 

Erscheint es schon kaum möglich, auf -39 Seiten Text, die noch zum 
Teil mit Tabellen und graphischen Darstellungen ausgefüllt sind, ein so 
umfassendes Thema auch nur einigermaßen zu bewältigen, so enttäuscht 
der Verfasser noch dadurch, daß er von der kurzen Abhandlung noch 
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10 Seilen Text über die Bedeutung des Mittellandkanals für die IVett- 
hewerbslage des Berliner Kolileninarkts bringt. So ^\iclltig diese Frage 
für den zukünftigen oberschlesischen Kohlenabsatz ist, so wenig fällt sie 
unter das Thema der Untersuchung. Will aber der Verfasser dieses 
Problem, das nicht in den Verkehrskarten behandelt ist. dem Leser näher¬ 
bringen, so kann man füglich erwarten, daß er im Jahr 193-3 nicht mit 
Zahlenmaterial \on 192S und Frachtsätzen von 1929 aufwartet. Dazu ist 
unsere Wirtschaft zu labil, als daß man Vergleichszahlen aus dem vori¬ 
gen Jahrzehnt heute noch wirtschaftlichen Überlegungen für die Zukunft 
zugrunde legen könnte. Hat doch inzwischen der Absatz der L’ubrkohle 
den der oberschlesischen am Berliner Markt überflügelt ohne Fertig¬ 
stellung des Mittellandkanals, liegen doch die Frachten für englische 
Kohle seit dem Pfundsturz auf der Hälfte der von dem Verfasser einge¬ 
setzten Höhe, bietet doch die dem Verfasser zwar bekannte, aber nicht 
berücksichtigte .Änderung der Beichsbahnkohlentarife vom 16. Dezember 
1931 ein wesentlich anderes Bild der Landfrachtenlage! 

Aber auch dort, wo der Verfasser das eigentliche Thema behandelt, 
muß der kritische Leser mit Bedauern feststellen, daß ihm Unzulängliches 
geboten wird. Der wichtigste Ausgangspunkt für die Untersuchung der 
verkelirswirtschaftlichen Folgen der Zerreißung Oberscblesiens ist die 
Gegenüberstellung der \ ersand- und Empfangszalilen Schlesiens vor dem 
Krieg und nach der neuen Grenzziehung. Hier stellt der Verfasser die 
Zahlen für 1913. bezogen auf die alten Beichsgrenzen. den Zahlen für 
1929, bezogen auf die neuen Grenzen, gegenüber. Das Ergebnis besagt 
natürlich nichts über den Verkehrsverlust des heutigen deutschen 
Schlesien, der doch den Kernpunkt der ganzen Untersuchung bilden soll. 
Bei solcher Betrachtungsweise ist es auch mehr als ein Druckfeliler. wenn 
«ier Bückgang des Versands Schlesiens auf Seite 10 im Text auf 78 ,ü®/o 
berechnet wird, und hierüber Betrachtungen angestellt werden, während 
nach der zugehörigen Tabelle sogar eine Zunahme von 2®/» ausgewiesen 
wird. Auf Seite 13 wird dagegen ausgeführt, daß der Versand und 
Empfang Ober- und Xiederschlesiens „auf“ zurückgegangen sei. wäh¬ 
rend es sich nach der Verkehrskarte „um“ Ys handelt. Solchen Wider¬ 
sprüchen, Ungenauigkeiten und Fehlern begegnet man leider häufiger. 
Zum Beispiel sind die Angaben über die Wirkung der polnischen Eisen¬ 
bahntarifpolitik auf den Verkehrsrückgang auf der Weichsel völlig un¬ 
richtig. Dem Verfasser ist scheinbar nicht bekannt, daß Polen Weichsel¬ 
bett und Weichselschiffahrt aus Indolenz und Kapitalmangel regelrecht 
hat verkommen lassen, daß andererseits eine zielbewußte Eisenbahnsee¬ 
hafentarifpolitik in Polen erst 1928 eingesetzt hat. als der Weichsel¬ 
verkehr schon auf dem Tiefpunkt angelangt war. 

Wesentlich besser sind die Ausführungen des Verfassers über die 
Ergebnisse der Untersuchungen des Personenverkehrs, wenn auch hier 
infolge mangelnder Vergleichszahlen Gegenüberstellungen mit den 
Zahlen der Vorkriegszeit fehlen. Die den Verkehrstand von 1929 auf¬ 
zeigenden T ntersuchungen haben infolgedessen für die Allgemeinheit nur 
geringen ert. so wichtig sie für die Bearbeiter örtlicher Fragen sein 
können. Lediglich der starke Grenzverkehr zeigt die besonderen Probleme 
des zerrissenen Oberschlesien auf. 

Dem schlesischen Lastkraftwagenverkehr, der weder eine Folge der 
Zerreißung Oberschlesiens ist noch eine erkennbare Eigenart der schle¬ 
sischen Wirtschaftsgeographie darstellt, sind noch kurze Ausführungen 
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gewidmet. Zum cschluß berührt der Verfu-Ber die ini Ostliilfegesetz vor¬ 
gesehenen Bahnbauten. 

Um die in den Verkehrskarten steckende Arbeit einer wirkliclien Au^- 
wertung zuzuführen und die vom \erfasser beab.siclitigten Zwecke zu 
erfüllen, ist eine eingehende Überarbeitung der Untersuchung dringend 
erforderlich. Danco. 


Alphabetisches Ortsver/eichiiis (früher Dr. Kochs Ortsverzeichnis). Nacli 
amtlichem Material im Auftrag des Vereins Mitteleuropäischer 
Eisenbahnverwaltungen herausgegeben von A. N e t h e r , Ge¬ 
neralsekretär des Vereins Mitteleuropäischer Eisenbahnverwal¬ 
tungen. 1!). verbesserte und erweiterte Auflage. Berlin 1933. 
Verlas von Barthol & Co. 671 Seiten. Gebunden 25 BM. 

Die letzte. 18. Auflage des alphabetischen Ortsverzeichnisses war 
im Jahr 19-30 herausgegeben^. Unter Berücksichtigung aller in der 
Zwischenzeit eingetretenen Veränderungen ist jetzt die 19. Auflage er¬ 
schienen. Die Aufgabe des Werkes ist die gleiche geblieben. Es soll nur 
dem Eisenbahngüterverkehr dienen. Es soll den Versender und die 
Güterabfertigung des Versandorts in den Stand setzen, auf dein Fracht¬ 
brief den Bestimmungsort des Guts genau anzugeben und auch bei Orten, 
die nicht unmittelbar an einer Eisenbahn liegen, die Eisenbahnstation 
vorzuschreiben, auf der das Gut am vorteilhaftesten die Eisenbahn zu 
verlassen hat. 

Zu diesem Zweck enthält das Buch in alphabeti.scher Eeihenfolge 
alle für den Eisenbahn-Güierverkehr in Frage kommenden Orte im 
Deutschen Reich, in Österreich. Ungarn und Luxemburg (einschließlich 
der abgetretenen Gebietsteile). Von den im Werk auf geführten rund 
80 000 Orten ist die eine Gruppe, die an einer Eisenbahnlinie liegt und 
einen eigenen Bahnhof besitzt, durch ein Zeichen besonders hervorge¬ 
hoben. Ferner sind die Abfertigungen dieses Bahnhofs, das Bahngebiet 
(Name der Bahnverwaltung) und die Bahnstrecke, an der der Bahnhof 
liegt, angegeben. Bei der zweiten Gruppe von Orten, die selbst keinen 
Bahnhof besitzen, aber an dem Eisenbahn-Güterverkehr beteiligt sind, ist 
der nächstgelegene Bahnhof, die Entfernung und die Lage (Himmels¬ 
richtung von dem Bahnhof aus) angegeben. 

Außer den zahlreichen laufenden Änderungen und Ergänzungen, 
die infolge der Stillegung von Strecken, Eröffnung neuer Strecken oder 
Unibeiieiinung \ on Bahnhöfen usw. durchgeführt werden mußten, ist 
als Neuerung in dieser Auflage die Unterscheidung der Kleinbahn- 
Bahnhöfe nach Bahnhöfen mit unbeschränktem Verkehr ..Lokomotive Kl 
und mit beschränktem Verkehr ..Stern Lokomotiv'e Kl“ anzuführen, wo¬ 
durch eine einheitliche Bezeiclinung mit den Staats- und Privatbahnen 
erreicht worden ist. 

Ferner sind zahlreiche (“>rie. die inzwischen für die Verkehrtreiben¬ 
den Bedeutung erlangt haben, neu aufgenommen worden. Be.sonders zu 
erwähnen sind die umfangreichen Änderungen, die sich infolge der Zu¬ 
sammenlegung und Umbenennung von 73 preußischen Landkreisen er¬ 
geben haben. Hierdurch sind nicht nur viele Zusatzbezeichnungen, die 


^ Besprochen im .Archiv für Ei-:enb.ihnw esen 1930. S. 113t. 
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die Orte zur UnterscJieidiiriK von pleichn.imigen Orten führen, geändert 
worden, sondern es sind diireli diese Hegeliing auch zahlreiche Änderun¬ 
gen von Zusatzbezeichnungen zu gleichnamigen Hahnhöfen notwendig 
geworden. Schließlich haben zahlreiche Orte infolge Eingemeindungen 
zu größeren Orten andere Ortsnamen erhalten. 

Das Verzeichnis ist für Versender und Güterabfertigungen von 
großem Wert. Ge. 


Die Güterwagen der Deutschen Reichsbahn, ihre Bauart, Bestellung 
und Verwendung. Herausgegehen im Auftrag der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft, Ilauptwagenamt in Berlin. 1. ver¬ 
besserte und erweiterte Auflage. VDl-Verlag G. m. b. II., Berlin 
1033. -39 Seiten mit 65 Abbildungen und 4 Tabellen. Bro.sch. 

1.— RM. 

Die Schrift enthält als Hauptteil eine mit Zeichnungen und kurzen 
Erläuterungen ausgestattete Übersicht der heute verfügbaren Güter¬ 
wagen der Reichsbahn. .Außerdem bringt sie ein Verzeichnis der Gat¬ 
tungszeichen der Reichsbahn-Güterwagen, eine kurze Anweisung für die 
Bestellung von Güterwagen, einiges über den Verkehr von Wagen und 
Ladungen und als Schluß kurze Hinweise auf die einschlägigen Tarif- 
l)estimmungen. Eingoleitet wird das Heft von einem Artikel über den 
Güterwagendienst bei der Deutschen Reichsbahn, in dem Organisation 
und Abwicklung der Güterwagenverteilung von Reichsbahnrat Hartt- 
mann, Hauptwagen.amt Berlin, zusammenfassend dargestellt sind. Das 
Heft gibt ein klares und anschauliches Bild über die Reich.sbahngüter- 
wagen und ihre Verwendung und ist Für den Verfrachter hei der Aus¬ 
wahl und Bestellung des richtigen Güterwagens ein wertvolles Hilf.s- 
mittel. Ge. 


Wöi teibiich der A’olksw irtscliaft. nerausgegcl)en vor Prof. D. Dr. Ludw ig 
Elster. Wirkl. Geh. Oberreg.-Rat in Jena. 1. völlig umgearbeitete 
Auflage. Verlag Gustav Fischer in .Jena. 3 Bände. Broschiert 
139..-.(( RM. in Ilalbledcr gebunden 161 RM. 

Die 3. Auflage dieses Werks war 1911 erschienen, ln den seitdem 
verstriclienen zwei .lahrzehnten hat d.as wirtschaftliche und soziale 
Leben nach den \ erschiedensten Richtungen hin so grundlegende I'm- 
gestallungen erfahren, daß die 3. Auflage völlig überholt war. Die 
4. -Vuflage verlangte daher eine gründliche Neubearbeitung und ist gegen 
die frühere .Auflage tatsächlich als ein neues Werk anziisehen. Die Be¬ 
stimmung und Tendenz sind aber die gleichen geblieben. Der Ileraii.s- 
geber umreißt sie in seinem Vorwort folgendermaßen: Nach wie vor ist 
das Wörterbuch für die weitesten Kreise bestimmt. Es soll in erster 
Linie den Studierenden, auf deren Bediirfni.s.se namentlich Rücksicht ge¬ 
nommen ist, als brauchbares Hand- und Lehrbuch dienen. Es soll weiter¬ 
hin den Praktikern des Wirtschaftslebens, den Beamten, Wirtschaftsver¬ 
tretern. den Syndicis der zahlreichen Wirtschaftsverbände iisw. nützliche 
Dienste leisten. Es soll endlich Ratgeber sein, für alle, die den wirt¬ 
schaftlichen und sozialen Fragen unserer Zeit mit Interesse folgen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. »-i 
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Um die notwendige Einheitlichkeit in der Behandlung des unifang- 
Ieichen Stoffs möglichst zu erreichen, ist eine Einteilung in einzelne 
größere Gruppen erfolgt, die dann den einzelnen Mitarbeitern zur Be¬ 
arbeitung überwiesen sind. Die Einteilung der Gruppen und die Ver¬ 
teilung unter die Bearbeiter ist folgende: 

1. Soziologie. Prof. Dr. von Wie.se, Köln. 11. ökonomische Theorie. 
Methodcnlehre. Prof. Dr. Diehl, Freiburg (Br.). lila. Sozialismus, Kom¬ 
munismus, Anarchismus. Prof. Dr. Grünberg und Prof. Dr. Großniann. 
Frankfurt (M.). 111b. Nationalsozialismus, l’rof. Dr. Jessen. Göttingen. 

IV. Geschichte der Volkswirtschaftswissenschaft. 1. Geschichte der 
volkswirtsctiaftlichcn Lehren und Anscliauiingen. Der Herausgeber. 
2. Biographien (mit Ausnahme der Sozialisten). Bil)liütlieksdirektor 
Dr. Meitzel, Berlin. V. VV'irtschaftsgeschichte, aiis.schl. Agrargeschichte. 
Prof. Dr. Aubin, Breslau und Dr. Baasch, Freibiirg i. Br. VI. Wirt¬ 
schaftskunde (Wirtschaftsgeographie). Prof. Dr. Müller, Weimar. 
VII. Statistik. Prof. Dr. Hesse. Breslau. VIII. Wirtschaftsverfassung. 
Staat und Wirtschaft. Prof. Dr. Passow und Prof. Dr. Jessen, Göttingen. 
I.X. Bevölkerungswesen. Prof. Dr. Hesse, Breslau. X. Gewerbe der 
Stüffgewinnung. l. Ijandwirtschaft. a) Landwirtschaft im allgemeinen 
(Betriebslehre). Prof. Dr. Lang, Königsberg (Pr.), b) Agrargeschichte. 
Prof. Dr. Fuchs, Tübingen, c) Agrarpolitik (einschl. landw. Handels¬ 
politik, landw. Kredit- und landw. Genossenschaftswesen). Prof. Dr. 
Sering, Berlin und Prof. Dr. von Dietze, Jena. 2. Forstwirtschaft. .Jagd. 
Prof. Dr. Weber, Freiburg (Br.). 3. Fischerei. Dr. Fritzsche. Berlin. 

4. Bergbau. Oberbergamtsdirektor Prof. Pielcr, Breslau. XI. Gewerbe 
der Sloffveredelung. l. Gewerbe und Industrie im allgemeinen. Prof. 
Dr. Albrecht, .Icna. 2. Unternehmungszusaminenschlüsse und Verwandtes. 
Prof. Dr. Passow, Göttingen. 3. Arbeitsmarkt, Sozialpolitik. Prof. Dr. 
.Ml)recht, Jena. 4. Einzelne Industriezweige. Prof. Dr. Müller, Weimar. 
XU. Gewerbe der Güterverteilung, l. Handel und Handelspolitik, einschl. 
Welthandel, Weltwirtschaft. Prof. Dr. Jessen, Göttingen. 2. Maß- und 
Gewichtswesen. Prof. Dr. Müller, Weimar. 3. Verkehrsw'e.scn. Prof. 
Dr. Napp-Zinn, Köln. XIII. Geld- und Kapitalmarkt. 1. Geld- und Münz- 
wesen. Prof. Dr. Gutmann, Göttingen. 2. Kredit-, Bank- tind Börsen¬ 
wesen. Prof. Dr. von Schanz, Würzburg. XIV. Versicherungs-, Spar¬ 
kassen- und Genossenschaftswesen. 1. Versicherungswesen (Individual- 
und Sozialversicherung). Prof. Dr. Manes, Berlin. 2. Sparkassenwesen. 
Dr. Höpker, Vizepräsident des Preuß. Stat. Landesamts, Berlin. 3. Ge¬ 
nossenschaftswesen (mit Ausschluß des landw. Genossenschaftswesens). 
Prof. Dr. Vleugels, Königsberg (Pr.). XV. Wohlfahrtswesen. Soziale 
Fürsorge. 1. Wohlfahrtspflege und soziale Fürsorge, einschl. Jugend¬ 
wohlfahrt. Provinzialverwaltungsrat Dr. Winkelmann, Breslau. 2. So¬ 
ziales Gesundheitswesen. Verlagsdirektor Dr. Elster, Berlin. 3. Woh¬ 
nungswesen. Prof. Dr. Müller, Weimar, 4. Volksbildungswesen. Pro- 
vinzialverwaltungsrat Dr. Winkelmann, Breslau. XVI. Finanzwesen. 
Prof. Dr. Lampe, Freiburg (Br.). XVH. Reparationen. Prof. Dr. Jessen. 
Göttingen. XVIII. Betriebswirtschaftslehre. Prof. Dr. Pape, Jena. 
XIX. Verschiedenes. Einzelne besondere Artikel (Buchhandel, Zeitungen. 
Mode usw.). Verlagsdirektor Dr. Elster, Berlin. 

Schon diese Übersicht zeigt, welche Fülle an Stoff in dem Wörter¬ 
buch bearbeitet ist. Es gibt wohl kaum eine Frage aus dem Gebiet der 
Volkswirtschaft, auf die man nicht eine .Vntvvort in dem Werk fände. 
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Die Art der Bearbeitung ist so, daß sie einerseits wissenschaftliclien An¬ 
forderungen entspriclit, andererseits in bestem Sinn populär gehalten und 
somit geeignet ist, volkswirtschaftliche Belehrung in die weitesten Kreise 
des Volks zu tragen. 

Das die Leser dieser Zeitschrift besonders interessierende Gebiet 
des Verkehrswesens ist von dem Leiter des Instituts für Ver¬ 
kehrswissenschaft in Köln, Prof. Dr. Napp-Zinn, bearbeitet. Aus seiner 
Feder stammen die Artikel über: Binnenschiffahrt, Eisenbahnen, Fern¬ 
sprechwesen, Flößerei, Funkwesen, Häfen, internationale Eisenbalm- 
verhände und -\ ereinbarungen, Internationalisierung von Flüssen, 
Kanäle, Kraftverkehr, Luftverkehr, Nord-Ostsee-Kanal, Panama-Kanal, 
Po.st, Seeschiffahrt, Stadtschnellbahnen, Straßenbahnen, Straßenwesen, 
Suez-Kanal, Telegraphie, V’erkehrspolitik, Verkehrswesen, V'erkehrs- 
wissenschtift, eltfunkvertrag, Weltpostverein und Welttelcgraphen- 
verein. Stichproben aus diesen Artikeln zeigen, daß bei der Bearbeitung 
des Verkehrswesens die Ziele wirklich erreicht sind, die sich das Werk 
ge.sctzt hat: Knappe und doch erschöpfende, wis.scnschaftliche und doch 
allgemein-verständliche Darstellung. So bringt z. B. die 31 Seiten um¬ 
fassende Abhandlung über Eisenbahnen eine Erörterung aller mit den 
Eisenbahnen zusammenhängenden \ olkswirtschaftlichen Fragen, die ein 
gutes Bild des großen und schwierigen Gebiets vermittelt und 
deren Lektüre auch dem Fachmann zu empfehlen ist. Besonders die Teile 
über die geschichtliche Entwicklung der deutschen Ei.senbahnen, über 
den Aufbau des deutschen Eisenbahnwesens, über die Preisbildung und 
über die Systemfrage sind ausgezeichnet. Zu begrüßen ist auch die 
kritische Stellungnahme am Schluß der Erörterung über das Verhältnis 
der Reichsbahn zum Reicli. die in folgender Erklärung gipfelt: Die der¬ 
zeitige V^erteilung der Eisenbahnverwaltung (Aufsicht beim Reich, 
Leitung bei Vorstand und Verwaltungsrat) ist in einer Weise erfolgt, 
die zweckmäßig auch zu wählen gewesen wäre, wenn das neue Reichs¬ 
bahngesetz allein von Deutschen zu gestalten gewesen wäre, obschon man 
aus Gründen der Einfachheit von der Konstruktion einer Gesellschaft an 
Stelle eines Unternehmens wohl abgesehen hätte. War es schon falsch, 
unter dem alten Reichsbahngesetz die Deutsche Reichsbalin-Gesollschaft, 
wie dies in der Öffentlichkeit oft geschah, als eine internationale Aus¬ 
beutergesellschaft zu betrachten, da tatsächlich die Interessen der deut¬ 
schen Volkswirtschaft vollauf gewahrt waren, so steht nach dem Wegfall 
der fremdländischen Mitwirkung der deutsche Charakter der Deutsclien 
Reichsbahn-Gesellschaft nunmehr außer allem Zweifel. 

Die Besprechung eines so umfangreichen und in so viele selbständige 
und inlialtlich völlig verschiedene Unterteile zerfallenden Werks, wie es 
das Wörterbuch der Volkswirtschaft ist, muß sich naturgemäß auf die 
Darstellung einer Übersicht des bearbeiteten Stoffes und auf eine Wieder¬ 
gabe des Gesamteindrucks beschränken. Eine eingeliende Würdigung 
von einzelnen Abhandlungen ist nicht möglich. Der Gesamteindruck ist 
der, daß hier eine große und gründliche Arbeit geleistet ist, die allen 
mit volkswirtschaftlichen Fragen Befaßten wertvolle Dienste leisten 
wird. Es sei noch erwähnt, daß das Werk durch gute Au.swahl der Stich¬ 
worte auch leicht übersichtlich ist, daß sich überall gute Literaturan¬ 
gaben finden, die weitere Vertiefung in das jeweils behandelte Gebiet 
erleichtern, und daß die Ausstattung und der Druck des Buchs gut sind. 
Bei der Fülle und Güte des Gebotenen und bei dem starken Umfang und 
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der guten Ausstattung der 3 Bände ist auch der Preis durchaus ange¬ 
messen. Da die Beschaffung dennoch für den Einzelnen im allgemeinen 

_ leider _ zu teuer sein wird, sollten alle Büchereien die Neuauflage 

des Wörterbuchs erwerben, so daß auf diese Weise das für den Praktiker 
und den Wirtschaftler wertvolle Werk einem möglichst großen Kreis 
von Benutzern zugänglich gemacht w ird. Ge. 


llilliger, Bruno, Dr.-Ing., Dr. jur., Patentanwalt. Neuere Anschau¬ 
ungen im Patentrecht unter Berücksichtigung 
de^ Strukturwandlungen in der Industrie. 
2. Heft der Schriftenreihe Ingenieurbildung. Verkehrswissen- 
schaftlichc Lehrmittel-Gesellschaft m. b. H. bei der Deutschen 
Peichsbahn-Gesellschaft. Berlin 1933. 105 S. 

Fragen auf dem Gebiet des Patentwesens sind für den schaffenden 
und erfin'dcnden Ingenieur von großem Interesse. Sie sind aber vielfach 
so schwierig, daß sic ohne sachverständige Anleitung und Beratung durch 
einen Kenner des Patentrechts kaum zu lösen sind. Der Verfasser, der 
als Patentanwalt sowohl über die juristischen als die technischen Kennt¬ 
nisse und Erfahrungen verfügt, hat hier den Versuch gemacht, den In¬ 
genieur in die wichtigsten und grundlegenden Anschauungen des Patent¬ 
rechts einzuführen. Er setzt dabei die allgemeinen Grundgedanken des 
Patentrechts als bekannt voraus und will weder einen Ersatz für ein 
Lehrbuch über Patentrecht, noch gar eine Anleitung zum Anmclden von 
Patenten bieten. Vielmehr will er durch die Ableitung von patentrecht¬ 
lichen Anschauungen aus praktischen Streitfällen den in der Praxis 
stehenden Interessenten gerade das beibringen, was sie sich aus Lehr¬ 
büchern und Kommentaren nicht aneignen können, nämlich das Gefülil 
für die piaktische Beurteilung patentrechtlicher Streitfragen. Dieser 
Versuch ist ihm gelungen. An einer großen Anzahl von Streitfällen 
werden, vielfach unter auszugsweiser Wiedergabe der ergangenen Ent- 
sclieidungen, die Hauptgrundsätze des Patentrechts anschaulich ent¬ 
wickelt. Zahlreiche Abbildungen erleichtern das Verständnis. Für den 
Beamten und Angestellten sind die Abschnitte über die Arten der Ange¬ 
stelltenerfindung und über die Rechte aus der Angestelltenerfindung, in 
denen die immer wieder auftretenden Streitfragen aus diesem Gebiet er¬ 
örtert werden, von besonderem Interesse. 

Die Schriftenreihe Ingenieurbildung will durch Herausgabe 
kleiner, schnell herzustellender Bücher die Fortbildungsarbeit dos In¬ 
genieurs unterstützen und beleben und den Ingenieuren, die vor 5 bis lU 
Jahren die Lehranstalt verlassen haben. Gelegenheit zur Ergänzung unJ 
Fortbildung ihrer Kenntnisse geben. Das vorliegende zweite Heft der 
Schriftenreihe wird dieser Aufgabe voll gerecht. Ge. 


Unold, Georg. Dr.-Ing., Professor an der Staatlichen Akademie für 
Technik in Chemnitz. Die praktische Berechnung 
der Stahlskelettrahmen. 75 Seiten mit 37 Textabbil¬ 
dungen. Berlin 1933. Wilhelm Ernst u. Sohn. Geh. 7 KM. 
Schon mehrfach ist versucht worden, zur Berechnung der Stahl¬ 
skelettrahmen ein einfaches Verfahren zu schaffen, wonach man die 










Bücherschau. 


1105 


Elastizitäts"leichiingen mit Sicherheit und oline umständliche Über¬ 
legungen auf.'^lellen und weiter behandeln kann, und zwar unabhängig 
davon, ob die itiegel und Stützen alle steif oder zum Teil auch gelenkig 
angeschlossen sind. Ein solches Verfahren halte Takabeya in .seinen 
Eahnientafeln gegeben, allerdings genügte es nicht allen Anforderungen. 
Auf Takabeyas Arbeit baut Unold weiter auf. Er wählt in allen Fällen 
nur die Knotendrehwinkel als statisch Unhcstiminte und erhält so eine ge¬ 
ringere Zahl von Gleichungen als Takabeya, der bei unsymmetri.schen 
Rahmen auch noch die Stabdrehvvinkel als stati.sch Unbestimmte einführt. 
Unolds Verfahren bleibt grundsätzlich unverändert, auch wenn beliebige 
Stäbe gelenkig angeschlossen sind. 

Unold unterscheidet zwei Gruppen von Rahmen. Bei der ersten 
Gruppe sind die Giebelwände steif, sie bestehen aus massiven Mauern 
oder aus Stahlrahmen, die mit Steinen gut ausgefacht oder mit Schrägen 
aiisgesteift sind. Eine solche Giebelwand betrachtet Unold als voll¬ 
kommen starr gegen Kräfte, die waagerecht in der GiebeUvandebene an¬ 
greifen. Die massiven Decken, die v'on Giebel zu Giebel durchlaufen und 
die einzelnen R’ahmen durchdringen, bilden steife waagerechte Träger. 
Da Giebelwände und Massivdecken vollkommen starr sind, sind die 
Rahmenknoten in waagerechter Richtung unverschieblich. Praktisch 
liegen diese die Rechnung vereinfachenden Verhültnis.se bei fast allen 
Stahlskelettbauten vor. Bei sehr langen Gebäuden sind zwischen den 
Giebclwänden steife durchlaufende Querwände eingebaut, z. B. Treppen- 
häuser, so daß auch hier die Unverschieblichkeit der Knoten in w'aage- 
rechter Richtung gewährleistet ist. 

Bei der zw-eiten Gruppe von Rahmen fehlt die versteifende Wirkung 
der Wände und Decken vollkommen, jeder Querrahnien wird als in seiner 
Eltene freistehend betrachtet. Dann verbiegen sich die Riegel und 
Stützen, und die Knoten verdrehen sich gegen ihre ursprüngliche Lage. 
Obwohl diese Voraussetzung in Wirklichkeit fast nie zutrifft, behandelt 
Unold im zweiten Teil .seiner Schrift derartige Rahmen ebenfalls aus¬ 
führlich. 

Beim Vergleich findet Unold, daß sich die Ergebnisse der Berech¬ 
nung beider Rahniengruppen für lotrechte Lasten nur wenig unter¬ 
scheiden, daß man also, von ganz besonderen Fällen abgesehen, berechtigt 
ist. für lotrechte Lasten so zu rechnen, als wären alle Knoten unver- 
scliieblich, auch wenn in Wirklichkeit ein Rahmen der zweiten Gruppe 
vorliegt. Bei dieser müssen aber die waagerechten Windkräfte genau 
nach den dafür gegebenen Regeln berechnet werden. 

Um sein Verfahren recht anschaulich zu machen, rechnet I'^nold für 
.jede Rahmeugruppe einen zweistieligen und einen dreistieligen Rahmen 
als Zahlenbeispiel durch. 

Bisher handelte es sich um die Nachrechnung bestehender oder im 
Entwurf vorliegender Rahmen. Im dritten Teil seiner Arbeit kommt Unold 
zu dem Fall, der in der I’raxis der häufigste ist, daß ein Rahmen neu be¬ 
rechnet werden soll, dessen Querschnitte noch gänzlich iinbekannt sind. 
Mein findet in diesem Abschnitt Angaben, nach denen die Querschnitte 
verhältnismäßig rasch ermittelt werden können. 

Bei der großen Bedeutung, die die Stahlskelettrahmen gegenwärtig 
haben, und bei der Sebw ierigkeit einer genauen Berechnung wird Unolds 
Buch als praktisches Hilfsmittel allgemein willkommen geheißen werden. 

Zillinger. 
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Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 

und aus verwandten Gebieten. 

Couve, R-, Dr., Rcichsbahnrat. Die Eisenbahn-Gütorabfortiffunp. Zweiter Teil: 
Haftung, Ermittlungsdienst, Tarifwesen, Güterwagendienst, Zolh orschriften, 
Verkehrstatistik, Dienstgut. Berlin 19^3. Vcrkehrswissensch.aftliche Lehr¬ 
mittel gosellschaft m. b. IT. bei der Deutschen Reichsbahn. 

Gehler, W., Dr.-Ing., Dr. rer. tcchn. h. c. Erläuterungen zu den Eisenbeton-Be¬ 
stimmungen. 1932. Mit Beispielen. 5. neubearbeitete und ergänzte Auflage. 
Lieferung 2 (Bogen 9 bis 20, Schluß). Berlin 1933. Verlag von Wilhelm 
Ernst und Sohn. 

Lohse, Kurt, Gerichtsreferendar. Entwicklung und System des Bahnpolizeirechts 
unter Berücksichtigung preußischen Landesrechts. Inaugural-Disscrtation zur 
Erlangung der rechtswisseuschaftlicheii Doktorwürde einer Hohen Reclits- 
und Staatswissenschaftlichen Fakultät der Westfälischen Wilhelms-Universität 
Münster i. W. 1933. 

Majer, Leopold, Dr. Speditionsgeschäft und Speditionsbetrieb. Grundziige der 
Betriebswirtschaftslehre der Spcditionsunternchmungen. 1933. Carl Hey¬ 
manns Verlag, Berlin, und Österreichischer Wirtschafts^ erlag, Kommandit¬ 
gesellschaft Payer und Co., Wien. 

Me\er, Otto, Dr.-Ing. Klinker und Fuge, Untersuchungen zur Klinkerfrage und 
des Fugenraörtels. Berlin 1933. Verlag Ziegel und Zement, A. Gambke. 

Kaali, Friedrich, Dr., Professor. Das Wirtschaftsjahr. Tat.sachen, Entwicklungs¬ 
bedingungen und Aussichten der deutschen Volkswirtschaft 1932/:J3. Verlag 
von E. A. Seemann, Leipzig. 

M. Stciigleiiis Kommentar zu den strafrechtlichen Nebengcsetzeii des Deutschen 
Reichs. 5. Auflage. Berlin 1933. Verlag von Otto Liebmann. 

Weber, Adolf, Professor. Handels- und Vcrkchrspolitik. (Binnenhandel. Ver¬ 
kehr. Außenhandel.) Wirtschaftspolitik II. München und Leipzig 1933. Ver¬ 
lag von Duncker und Humblot. 


Zeitschriften. 

.\llgeniciiier Tarifaiizeiger. Wien. 

52. Jahrg. Xr. 18 bis 24. Vom 29. April bis 10. Juni 1933. 

(18:) Der neue rumänische Gütertarif. — (19:) Das Chaos der direkten 
Tarife. — (20:) Ziffcrnlose Verbandtarife. — (21—23:) Reglung der 
Autokonkurreuz in Österreich. — (23:) Die Ermäßigungen der öster¬ 
reichischen Bundesbahnen nach der Reglung des Autoverkehrs. — (21:) 
Reglung der Autokonkurrenz in Österreich. 

Der Rauingenieur. Berlin. 

14. .lalirg. Heft 17/18 bis 23/24. Vom 28. April bis 9. Juni 1933. 

117/18—23/24:) Die Brückenneubauten ira Schwedt-Niederkräniger Oder- 
damra. — (17/18:) Geschichte der Entwicklung der hölzernen Brücken. 
— (2.3/24:) Die Überbrückung des Hudsons. — Die Leben.sarbeit 
Linden thals. 








Bücherschau. 


1107 


Die Itaiitrrliiiik. Berlin. 

11. .lalirfr. lieft 17 Iiis 21. Vom 21. .\pril bis 9. Juni lO'l.J. 

(17 u. 19:) Die Arbeiten der Rcichswasserstraßcn\crwaltuiiK im Jahr 
1932. — (17:) Umbau der ^{cicll^^bahnüberführunK zwischen Charlotten- 
burff-'Wo.stend und Jungfornheide (Berlin). — Droh\erfahren zur Aus- 
wech.slung st.ählcrner Ei.senbahnbriickon. — (18:) Der Rau der neuen 
Kheinbrticko bei Ludwigshafen (Rhein)-Mannheim. — (19:) Umbau der 
Straßenbrücke über den Rhein bei Mainz. — (20:) Die V'erbreiterung 
der beiden Leinebrüekon bei Neustadt am Rübenberge. — (21:) Der 
Stempelkopftunnel der Nebenbahn Eisenberg (Pfalz)—Enkenbach. — 
Grundwassersperren. — (24:) Zu den Baupolizeivorschriften über Wind¬ 
druck. 

Uliroiiiqiic des traiisports. Paris. 

12. Jalirg. Nr. 8 bis 11. Vom 25. April bis 10. Juni 1933. 

(8:) La Compagnie d'Orleans cn 1932. — (9—10:) Ou cn est la question 
des autorails? — (9:) La Compagnie des Cherains de fer de l’Est en 1932. 

— (10:) Privil&ge intolerable. — La Compagnie du P. L. M. en 19-32. 

— (11:) Fusion de Services, Emulation et progrLs. — T.es facilites de 
eirculation sur les grands rescaux. — La Compagnie des Uheinins de fer 
du Midi cn 1932. 

Deutsche Wirtsehaftszeitiing. Berlin. 

30. J:ihrg. Nr. 16 bis 19. Vom 20. .4pril bis 11. Mai 1933. 

(16:) Die allgemeinen Bedingungen für die Ausführung von Leistungen 
(ausgenommen Bauleistungen). — (18:) Zur internationalen froraden- 
\crkehrspolitischcn Lage. — (19:) Das englische Stadt- und l.andbau- 
ge.sctz vom Jahr 19.33. 

The Erniiomist. London. 

Band 116. Nr. 4679 bis 4685. Vom 29. April bis 10. Juni 1933. 

(4679:) Unemployment relicf in U.S.A. — (4681:) British motor exports. 

— (4685:) Shipping freight index. 

Der Eisriihaliiifaclimann. Berlin. 

9. Jalirg. lieft 9 bis 12. Vom 1. Mai bis 15. Juni 1933. 

(9:) Verkehrswerbung. — Einheitliche Nummerung der Geschäftsstellen 
der Deutschen Reichsbahn. — (10:) Bau der Eisenbahnbrücke Uber den 
Kleinen Belt. — (U:) Das gespiegelte Raumbild. — Die Gleisbettung. 

— (12:) Die deutschen Privatanschlußbahnen und ihre Bedeutung für die 
Ucifbsbahn. — Amtlicher Unterricht. 

Klcctrical engiiieering. New York. 

Rand 52. Nr. 4 bis 5. April bis Mai 1933. 

(1:) Private versus public enterprise. — (5:) Radio aids to air navi- 
gation. 

Elektrische Rahnen. Berlin. 

9. .Jalirg. Ifeft 4 bis 5. April bis Mai 19.33. 

(4:) Die Ausdehnung dos elektrischen Zugbetriebs der Deutschen Reichs¬ 
bahn auf die Linie Augsburg—Stuttgart. — Die bau- und betriebstechni¬ 
schen Einrichtungen für den elektrischen Zugbetrieb der Strecke Augs¬ 
burg-Stuttgart. — Die Fahr- und Speiseleitungen und die Unterwerke. 
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— Die Bahnstromfcrnlcitiingcn. — Der Eiiiphasrnturbosatz der Stadt 
Stuttgart und die Speisung der Fernleitung. — Kabelung der Frei¬ 
leitungen der Fernmelde- und Sichcrungsanlagen der Linie Aug.sburg— 
Stuttgart. — Die Deutsche Reichsbahn richtet auf 381 km Streckenlänge 
elektrischen Zugbetrieb ein. — (5:) Zur Frage des Erdausgleichs in 
starkstrombeeinflußten Ecrnsprcchkabcln. — Aufnahme und Unter¬ 
suchung der Gcsamtbela.stungskurve des bayrischen Netzes der Deutschen 
Reichsbahn mit Hilfe des Umformers Rframbach. — Die Elektrisierung 
der österreichischen Bundesbahnen. — Erhaltungswirtschatt bei der 
Deutschen Reichsbahn. — Luftclektrische Bügekstcuerung für die Strom¬ 
abnehmer elektrischer Triebwagenzüge. — Stati.schc und dyn.ami.sche Sta¬ 
bilität von elektrischen Kuppelleitungen zwischen Netzen und zwischen 
Kraftwerken. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

51. Jahrg. Heft 18. Vom 30. April 1933. 

Die Elektrifizierung der österreichischen Bahnen. 

Eleklroteclinische Zeitschrift. Berlin. 

.>4. .Tahrg. Heft 20 bis 24. Vom 18. Mai bis 15. Juni 1933. 

(20:) Die Elektrifizierung der schwedischen Staatsbahnen. — (21:) 
Betrieb.sergebnisse der elektrischen Linien der indischen Peninsulabahn. 
— (2.3:) Isolierstoffe und deren Anwendung. — (24:) Der Sofortbetrieb 
im Fernverkehr und das vereinigte Melde- und Fernplatzverfahren 
(CLR.). 

Engineering. I.ondon. 

Bd. 135. Nr. 3510 bis 3513. Vom 21. April bis 20. Mai 1933. 

(.3510:) The economic Problems of the Swedish State Railway eleetri- 
fikation. — (3513:) Itenscliel condensing locomotive on the Argentine 
State Railways. — (3515:) Railway developraents. 

Engineering News Record. New York. 

Band 110. Nr. 16 bis 22. Vom 20. April bis 1. Juni 1933. 

(16:) Progress in ceinent strength revealed by long-time tests. — 
Foreign bridges exemplify unusual designs. — (17:) Cost of road-mix 
highway at Cobble Mountain Dam. — (19:) Testiiig riveted joints of 
croniansil stcel. — Making the highway pay for its cost. — (20:) The 
right road to recovery. — Employment and busine.ss recovery. — Public 
works in the federal Service. — Public works and the state. — Investing 
in public works. — (21:) Treated timber makes good record in M. a. O. 
Railroad bridges. — (22:) Hazardous tunneling at Hetch lletchy. — Old 
Steel road bridges in Michig.an restored by welding. — Low-cost T-beam 
bridges for Pennsylvania highways. 

IjC gcnic civil. Paris. 

Band 102. Nr. 14 bis 22. Vom 8. April bis 3. Juni 19:1-3. 

(14:) Autoraotrice rapide, ä dcux moteurs Diesel, des Chemins de fer 
allemands. — (16:) Locomotive k vapeur articulee, .ä grande puissaiice, 
Systeme Franco. — (17:) La detonation dans les moteurs Diesel. — (19:) 
Le canal Albert, voic de grande navigation intörieure de I/iege ä Anyers. 

— (21:) La normalisation et ses rapports avec la mobilisation industrielle. 

— (22:) Les tiTcferiques de Caillaouas (Hautes—Pyrönees.). 
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Gcwicht-icrspariiis iiii Transportwesen. Luzern. 

2. .lalirK. Nr. T) (!. Mai/Juni 1933. 

Neuere Bauart für Schicneii-Leichttriebwagen. 

(■lasers Aiinalen. Berlin. 

56. .lalir^. Band 112. lieft 9 bis 11. Vom 1. Mai bis 1. Juni 1933. 

(9:) Die IIoover-Talspcrre. — (10—11:) Fahrtreppen. — (10:) über ein 
(irapbisches 1 erfahren zur Bestimmung \ on gleichannigeii Blattfedern 
mit gleich dicken Blättern. — (HO Hie Berechnung der Rückstellkraft 
von Federgehängen. 

Glüekauf. F ssen. 

69. Jalirg. Xr. 19 bis 22. Vom 13. Mai bis 3. Juni 19.33. 

(19:) Die lerdrängung der Kohlo durch den Dieselmotor. — (20:) Der 
Ivohlenbergbau Deutschlands ini Jahr 1932. — (22:) I)ie bergbauliche 
Gewinnung im Rulnkolileiibezirk ini Jahr 1932. 

The Journal of the institiitr of transinirt. London. 

B.aiid 14. Nr. 7 l)i> 8. Mai bis Juni 1933. 

(7;) Electric trolley omnibuses. — (8:) Transport developments in 
1932. — Cominercialism in relation to Railways. 

.Iiiristisclie Wochenschrift. Berlin. 

62. .Tahrg. Heft 22/23. 1 oin 9, bis 10. Juni 1933. 

Vollstreckuugsschutz für die Binnenschiffahrt 
Die I.okuiiioti\ e. Wien. 

30. .lahrg. Heft 4 bis 5. April bis Mai 1933. 

(4:) Die Rekord-Schnellzuglokoraotiven Europas. — Richard Tre\othik. 
— Zur ‘Geschichte österreiclii.scbcr Lokomotiven. — (5:) 1E 1-Vier- 

zylindcr - \ erbund - Heißdampf - Güterzugslokoinotiv e der Pari.s - Lyon- 
Mittelmecr-Bahn (P. L. M.). — IB IB + IB 1 B-Elektro-Bcrglokomotivc 
der Gotthardbulin von 8800 PS Leistung. — Neuer Austro-Daimler- 
Schuelltriebw agen. 

Monatsschrift der internationalen Kiscnbalin-Kongreß-Vcrcinigung. Brüssel. 
Band 4. Xr. 4 bis 6. April bis Juni 1933. 

(4:) Zwei Jahre Luftkühlung in Personenwagen. — Die Herstellung von 
Zylinderblücken für Dreizylinderlokoraotiven. — Luftkühlung für 
Luxuswagen. — Neuzeitliche Schienenstöße. — Vcrschicbcbabnhof mit 
Ablaufrücken in Osterfeld-Süd. — Verhältnis des Rückdrucks zur 
Lokomotivleistung. — (5:) XII. Tagung, Kairo, 19.—30. Januar 1933. 
Summarischer Bericht — (6:) Bericht über einige gewölbte Beton¬ 
brücken. — Versuche mit Triebwagen in Spanien. — Die Verwendung 
des Dieselmotors im Eisenbahnbetrieb. — Änderung der Signalgebung 
in Deutschland. — Neue Lokoraotivbauarten der französischen Nordbahn. 

Organ für die Fortschritte des Eiseiibalmw esens. Berlin. 

88. .Tahrg. Heft 9 bis 11. Vom 1. Mai bis 1. Juni 1933. 

(9:) Zur Frage der einheitlichen Berechnung des Eisenbahnoberbaus. _ 

Einheitliche Berechnung des Eisenbahnoberbaus. — Ist die Bettung 
elastisch? — Federoberbau auf Brücken? — (10:) Internationaler Eisen- 
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bahnkongreß Kairo 1933. — Neuer Tunneluntersuchuiigswagen der 
KBD. Karlsruhe. — Die elektrische Beleuchtung der Nebenbaluizüge im 
Bereich der Üiuppenverwaltung Bayern der DKG. — (H:) Neuere 
Methoden für die Betriebsuntersuchung flachgeneigter Bahnhöfe. — In¬ 
standsetzung der Zungenvorrichtungen. 

Uaihvay Age. New York. 

Band 94. Nr. 16 bis 21. Vom 22. April bis 27. Mai 1933. 

(16:) Cincinnatis’ new Union terminal now in Service. — Kffect of 
present car condition on expeditious freight liandling. — The N. a. IV. 
in 1932. — Accident record for 1932. — (17:) Business improv erneut and 
proposed iegislation. — Ihe vveight of rail. — Motor transpoit legulation 
needed now. — Modern trends in raotive power. — C. a. E. I. to reorganize 
under new bankruptey law. — llailway purchases in 1932 at low ebb. — 
VV'hy the I31-lb. R. E. rail scction was adopted. — \Mio pays our highway 
bonds? — Keraote control replaces interlocking on the Wabash — Rail 
Production lowest siuce 18GG. — (18:) Louisv’ille a. Nashvillc completes 
outstandiug bridge. — M. D. T. refrigerator cars insulated with aluminum 
foil. — Solution suggested for the Railroad problem. — l’resideut Kooso- 
velt approves transportation bill. — The Union Pacific in 1932. — (19:) 
President Kooscvelt’s Railway policy and Railway wages. — Unemploy- 
ment relief or truck subsidy-which? — Electrification of steam Rail- 
roads. — Railroad coordinator not to bc czar. — Locoraotiv e streanilining 
developed by wind tunnel test. — Mississippi river bridge at New 
Orleans. — (-0:) Government Railroad loans and business revival. — 
Canada’s Railway policy a warning. — Railroad research. — Soo linc 
tests cyclonc front end. — M. K. T. had small deficit in 1932. — Regu¬ 
lation as it looks today. — Railroad bill arouses littlc enthusiasra. — 
How about the crosstie Problem? — (21:) Business crosses the iine of 
19.32. — Limit<itions on free door-dclivery Service. — Railroads an im¬ 
portant feature at world’s fair. — New loans proposed for equipmont 
and maintenance. — Union Pacific plans highspeed streamlined train.— 
Freight car loading exceeds that for last year. — Eraergency Railroad 
bill amended to prevent dismissals. — J. C. C. views on what traffic 
will bear. — What the buyer of ties expects from the seller. — New 
locomotive stcam pipe casing. — N. E. L. A. electrification report. 

The Railway Engineer. London. 

Band 54. Nr. G39 bis C40. Mai bis Juni 1933. 

(639:) Possibilities of the electric furnace in the foundry. — Steel 
rolling-stock in Egypt. — Railway seating. — Nomogram for radic, 
Vereines and chords of curves. — Reconstruction of Kotri bridge. New 
locomotives for India. — I.ocomotive repair in France. — (GtO:) A great 
danish rail and road bridge. — An interesting foundry development at 
Eastleigh works. — Energy supply for suburban Railways. — New 4-8-4 
locomotive, New Zealand government Railways. — Rolling-stock repairs 
by welding. — New shunting Signals in Germany. 

Railway Gazette. London. 

Band .58. Nr. 18 bis 22. Vom 5. Mai bis 2. Juni 1933. 

(18:) Revised heavy road motor vehicles taxation. — L. M. S. R. road 
motor cartage operations. — A snap air coupling. — A luxury coach. — 
New automatic ticket machine. — Railcars for speods exceeding 









Büchersctiau. 


1111 


JUO M. 1’. 11. — Britisli-built tank locoinoti\es for Hussia. — (19:) AuUi- 
iiiatic sifriiallin;; nn Ruston—-Watford elcetric lines. L.M. S. 1{. — Kuropoaii 
time-tabk's, 19-J.l—34. — Improvements nii Minehead brauch, 0.11. K. — 
(Supplement:) Financial and operating results of the Briti.sh group 
Kailway.s in 1932.— (20:) The müdem uses of Camouflage. — Keboilcred 
4-l-ü passenger engines. L. N. E. R. — A new type of Kailway wheel. — 
(Supplement:) Diesel Railway traction. — (21:) Power signalling In¬ 
stallation at St. Enoch Station. — Re-signalling of Kings Cross .Station.— 
'l'lie Bugatti railcar. — (22:) Daily records of freight train operations. 
— Transport in Queensl.and. — Road-rail milk traffic, Southern and 
O. IV. Railways. — Road .and rail in India. — A new American aluminium 
railcar. 

Railway sigiialiiig. Chicago. 

Mai 1933. 

Economics of modern signaling. — Brief history of the de\olnpment of 
signaling. — Tw enty-fifth birthday of Railway signaling. 

Dip Iteichshahii. Berlin. 

9. .lalirg. lieft IC bis 24. Vom 19. .Ipril bis 14. Juni 19-33. 

(16:) Stand und Ziele der Eahrzeugwirtschaft der Deutschen Reich.s- 
bahn. — (17:) Neuordnung auf dein IVerkstättengebiet in finanzieller 
Hinsicht. — (IS:) Rostschutz von Ei.senkon.struktionen unter besonderer 
Berücksichtigung der Zenientmörteluminantolung. — (19:) Betriebliche 
Durchleuchtung von Bahnhöfen. Erfahrungen iin Essener Bezirk. — 
(20:) .Methoden der inneren Einanzvv irtschaft der Deutschen Reichsbahn. 

— (21:) Die Reichsbahn in ihrer Verbundenheit zu Wirtschaft um! 
.Staat. — Der freiwillige Arbeitsdienst beim Eisonbahiiveroin .Schweid¬ 
nitz. — (22:) Botr.aehtungen über eine erstrebenswerte Güterbeförde¬ 
rung. — (2.3—24:) Die Betriebskostenrechnung der Reich.sb.ahn und ihre 
Auswertung für den Finanzdienst. — (2-3:) Flugei-sonbahn-Güterverkehr 
zwischen Belgien und der Tschechoslowakei im Durchgang durch 
Deutschland. — (21:) Das Eisenbahnwesen im neuen Reich.sp.itent- 
registe r. 

Revue generale des Cliemiiis de fer. Paris. 

.32. .Tahrg. Nr. 5 bis C. Mai bis .luni 19.33. 

(.I:) Agrandissements et amenagements de la gare de Veivsailles-Chan- 
tiers. — La Suspension du bngie Y2 pour voitures ä voyageurs. — 
Rapport sur la Situation des Chemins de fer cn Grece on 1932. — (6:) 
La voiture ä etages des Chemins de fer de l’Etat. — Ponts .sons rails 
ä pontre.s droitos en beton arme ä grande porWe de la ligne \lger- 
Gran. — Pont de 37 inetres de portec sur l’Oued Boii-Roiinii. — De la 
traction par accuniulateurs «'t de ses possibilites .actuellc-s. — La loco- 
motive ä vapeur moderne. 

.'^ehvveizerisehe Kaiizeitiiiig. Zürich. 

Band 101. Nr. IH bis 22. Vom 6. M.vi bis .3. .Tuni 1933. 

(18 u. 19 :i Technische Gesichtspunkte zur Beurteilung schweizerischer 
Verkehrsfragen. — 19:; Die Rei.segeschwindigkeit im Eisenbahnverkehr. 

— (21:) Neuerungen im Bau des Saurer-Fahrzoug-Dieselmotors. — ,:>2: 
Weitgespannte einfaebe Eisenbetonbalkenbrücken der Bahnlinien Algier- 
Gran. 
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Tcrhnik und Wirtsrliaft. Berlin. 

2C. Jahrg. Heft 5. Mai 19.1:1 
Deutscher Luft\erkehr. 

1 orkehrsrcchtliehe Ruiidsehau. Berlin. 

12. Band. Heft 4 bis 5. 

(4:) Zu den Vorgängen iin \ erein Deutscher Spediteure. — \Vitt<-rungs- 
schüdcii im Eiscnbahiifracht\erkehr. — Beginn der Licferfri.st im inter¬ 
nationalen Eisenbahnfrachtrecht. — Das Verhältnis des § 2.5 pr. Eiscnb.- 
Ge.s. zu tj 17 Krft.-(ies. — (5:) Kritische.s zu dem Entwurf eines neuen 
Heichshaftpflichtge.setzes. — Zur Kcvision des I. Ü. G. — Gesctzliche.s 
Pfandrecht des Spediteurs in Konkurrenz mit einem I’fändungspfand- 
recht. — Rechtsfolgen aus der Annahme de.s l-'rachthriefs dur<-h den 
Empfänger für die Ki.si'iibahn. 

l’erkehrstoehiiik. Berlin. 

50. Jahrg. Heft S bis 11. Vom 20. April bis ö. Juni 19:i;l. 

(8:) Neue Straßendurchbruchsplanung in der Berliner Innenstadt. — 
A erkehrsrückgang und Erwerbslosigkeit in den Großstädten. — (9:) 
Straßenbahn, Omnibus und Schnellbahn in Paris. — A’erkehrsreglung 
oder Verkehrsüberwachung? — Die neuere Entwicklung der .selbst¬ 
tätigen Zugsicherung vor Haltesignalen. — (10:) Neuere Leichttrieb¬ 
wagen für Kleinbahnen. — Das „fahrbare .Anschlußgleis“. — Reform 
des Berliner Verk<‘hrstarifs. — (11:) L'ni- und .Ausb.iu des öffentlichen 
Nahverkehrs. — Der Berliner Verkehr am 1. Mai 1913. — Berufsstand: 
Öffentlicher Landverkehr. 

V erkehrsteehiiisehe Woche. Berlin. 

27. .fahrg. Heft 17 bis 23. Vom 20. April bis 7. .Juni 19.1-1. 

(17:) Strömungstechnik und Flugmotoreinbau. — Betriebsüberwachuug 
der London Midland and Scotti.sh Railway Company. — (18:) Betriebs- 
inaschinentechnische Reisewagenwirtschaft. — Stand und Eiitwickluiigs- 
möglichkoit des .Akkuinulator-Triebwagen-Betriebs. — (19:) Die Segel¬ 
fliegerschule. — (20:) Dienst am Personenzugfahrplan, Dienst an der 
Wirtschaft. — (21—22:) W'inke für das Entwerfen von Gleisplänen. — 
(21:) Reichsbahiitriebvvagen mit Verbrennungsmotoren. — (22—23:) 

Zahnradgetriebe mit Kraftspeicherung für Diesel-Lokomotiven und 
Triebwagen. — (23:) Zur Frage der Struktur des Güterkraftverkehr.s. 

Die Wasserwirtschaft. AVien. 

26. Jahrg. Nr- l-l- A'om 5. Mai 1913. 

Die Elektrifizierung der ö.sterreichischen Bundesbahnen. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und .Architckten-Vereins. AA'ien. 

8.5. Jahrg. Heft 19/20 bis 23/24. Vom 12. Mai bis 9. Juni 1933. 

(19/20:) Selbsttätige Abbremsung beladener Eisenbahnwagen. — (21/22:) 
Die neuesten Bundo.sstraßcnbrücken in Österreich. — (23/24:) Über die 
Entwicklung der Triebwagen und Triebwagen-Dieselmotoren. 
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XeitMi'hrift de« Vereins Deiit-elier InKeiiieiire. Berlin. 

Band 77. Nr. 16 bi« 23. Vom 22. April bis 10. Juni 1933. 

(16;) Umfnrmerloknmotivon der Ungarischen Staatsbahn. — (18:) 

-Mechanik der Zugförderung. — (19:) Großglocknor-Hochalpcnstraße. — 
(20:) I-Jcktrischor Betrieb auf der Berliner IVannsccbahn. — (22:) Ge¬ 
wichtsausgleich an Drehgestell-Personenwagen. — (23:) Stand des 
Knickprobleras. — Lokomoti\en für die Türkischen Staatsbahnen. 

Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen. 

28. Jalirg. Xr. Vom 1. Mai 19-3.3. 

(5:) Die volksgesundheitliche und \olkswirtschaftliche Bedeutung d<‘r 
rheuraatiuchen Urkrankungen für die Deutsche Reich.sbahn. — Zur Frage 
der einseitigen Farbensinnstörungen. 

Zeit-chrift für das gesamte Fisenlialin-Sielieruiigsweseu. (Das Stellwerk.) Berlin. 

28. Jalirg. Xr. 6 bi« 8. V'ora 1. Mai bis 10. Juni 19-33. 

(6:) -■selbsttätige W arnliclit.anlage für zwei benachbarte IVegübcrgängc 
der .stiecke Liegnitz—Raudten. — Mehrklangsignalhörnor und Typhone 
zur arming der Bahnunterhaltungsrotten. — (&—7:) Untersuchungen 
über den zweckmäßigsten Aufbau von Streckenfernmeldekabeln und 
Bntwerfen von Streckenkabel.anlagen. — (G—8:) Xeuzeitliche Entwick¬ 
lung der Ablaufstellworke. — (7:) Wirtschaftliche Stromversorgung für 
Zugnicldeeinrichtungen. — (8:) Das Ersatzsignal. — Schutz der 

M ohnung-sfernspreclian.schlüsse vor Falschwahl. — Über das englische 
Eisi nbalin-Sicherungswesen. 

Zeitschrift für die iiiteriiationale Eiseiihaliiibefördcrnng. Bern. 

41. Jahrg. Xr. 4 bis -\pril bis Mai 1933. 

(4—■>:) M'as ist Hinterlegung einer -Sicherheit? 

Zeit'.chrift für Verkebr^vv i...r.ensebaft. Leipzig. 

11. Jahrg. lieft 1. 193-3. 

(1:) Verkehrseinheit und \ erkehrspolitik. — Die Verkehrswirtschaft 
Finnlands. — M ettbovvi-rb zvvi.schen Pferdefuhrwerk und Lastkraft¬ 
wagen im Hamburger Hafen. 

Zeitung de« Verein« initteleiiropäiseber Fascnbalinvervvaltnngen. Berlin. 

7.3. .fabrg. Xr. 16 bis 24. Vom 20. April bis 1-3. Juni 19-33. 

(16:) Die Beeinflussung des internationalen Verkehrs durch die Tarif- 
und Verkehrspolitik der Reich.sbahn. — Hartgußräder im nordamerik.a- 
nischen Ei.senbahnbetrieb. — Richard 3’revithick. — (17:) Rechnungs¬ 
prüfung. — Internationales Behälterbüro. — Zur Frage der Pfändbar¬ 
keit von Abfindungen nach der Perso. — Xuramernsystem bei der 
Reichsbahn. — (18:) Verdichtung und Beschleunigung des Personenzug¬ 
verkehrs im Ruhrbezirk. — Behältersystem. — Eisenbahn und Staat. — 
(19:) Der Berliner Wiinnseebahn zum 1-5. Mai 19-33. — Bationalisierung 
des Stückgutverkchrs in Dänemark. — (20:) Die Überwachung der wirt¬ 
schaftlichen Betriebführung in Verechiebebahnhöfen. Berlin_Ham- 
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tjiirp. _ (21:) llie Lokomotiven der Deutselien Rcichsl)ahn im rcrsoiien- 

zugdienst. — Die preußischen ncbonbahnähnlichen Kleinbahnen, ihie 
Finanzieruiifr, Untcrstützunffsbedürftifrkeit und Maßnahmen zu ihrer 
rnterhaltung. — Las Kisenbahnw oscn Finnlands. — Babnbauteu iui 
südlichen China. — (22:) Der elektrische Zugbetrieb der Fernbahn 
Augsburg—Stuttgait und der Stuttgarter Nahbahnen. — Der kümmoiide 
Behälterverkehr. — Abdingbare Ilaftpflichtansprüche. (2.1:) Deut¬ 
scher Flugeisenbahn-Kxpreßgutverkchr. — Eisenbahncerbrauch und 
Fahrzeug. _ Das Verfahri'n bei Nachprüfung von Gewicht und Stück¬ 

zahl nach dem 1. Ü. G. - (24:) Der Personencerkehr der Deutschen 
Reichsbahn im Jahr 1912. — Ui Monate Netz- und Bezirkskarten bei der 
Reichsbahn. 

Zeutrallilatt der Hain crwaUuiig. Berlin. 

.>3. Jahrg. lieft 17 bis 24. Vom 19. April bis 7. Juni 191.5. 

(17:) Die Berücksichtigung der Fernmeldeteehnik beim Entwerfen \on 
Hochbauten. — (22:) Stadt- und Landesplanung Bremen. — Das eng¬ 
lische Stadt- und Landesplanungsgesetz. — (21:) .Stellwerkbauten der 
Deiit-sehcn Reichsbahn. 


Herausgegebender Hauptve^\^ altung der Deutsenen Reichsbahn-GcseUschaft.^_ 

Verlag von Julius Springer Berlin W - Drnct von H. S. Hermann G. m. b. H. Berlin SW 19 
















über einige Verwaltungs-. Finanz- und Rechtsfragen der Betriebs¬ 
wechsel-Bahnhöfe 

(insbesondere Gemeinschafts-Bahnhöfe) — auch im Verkehr mit dem 

Ausland. 

Vou 

Jleiehsbahudirektor i. R.. Geh. Regieruiigsrat Meyer in Berlin. 

(Schluß.)' 


III. Gemeinschaftskosten. 

Die durch die gemein.'^chaftliche Benutzung eine.« Bahnhofs und die 
gemeinsame Betrielvsfülirung dort entstehenden Kosten sind auf die be¬ 
teiligten Eisenbahnen zu verteilen. Hierbei handelt es sich um die Fest¬ 
stellung der Höhe der Ausgaben und Einnahmen, den .Schlii.s.sel für ihre 
Verteilung und die Abrechnung. 

1. Ausgaben. 

Kapitaldienst für die Herstell iings-. Erweite¬ 
rn n g s-, E r n e u e r u n g s - und Unterhaltungskosten. 

Eine Regelung dieser Frage hat auch in solchen Fällen einzutreten, 
in denen das Kapital au.-nahmsweise von beiden Verwaltungen lierge- 
geben ist. \ur dort, wo das Maß der Benutzung der dadurch gescliaffcnen 
Anlagen für beide Teile feststeht, und w-o die Höhe des eingezalilten 
Kapitals diesem Xutzungsanteil entspricht, wo also ein .Vusgleich nicht 
nielir nötig ist. erübrigt sich eine Vereinbarung hierüber und eine ^ er- 
rechnung. "Wenn zum Beispiel der Personenverkehr beider Verwaltungen 
ein gleiclim.äßiger ist. und das Enipfangsgebäude aus Anlaß einer gleich¬ 
mäßigen Steigerung des Personenverkehrs erweitert werden soll, so 
könnte man \ on der Anrechnung der hierdurch entstehenden Kosten und 

^ Vergl. S. 889. 


ArchiT für Eisenbahnwesen. 1933. 
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ihrer Verteilung auf die beiden Verwaltungen absehen. Jeder Teil trägt 
dann den Kapitaldienst zur Hälfte und es fallen ihm auch die Kosten der 
Unlerhaltung und Erneuerung nach diesem Anteil zur Last. Da aber 
auch hier die Eigentumsfrage liineinspielt. wird .sich, wie oben bemerkt. 
die.se Lösung nicht empfehlen. Auch dürfte selten das Bedürfnis für die 
Erweiterung ein auf beiden Seiten gleichmäßiges sein und dauernd ein 
gleiches bleiben. 

Wenn, wie cs in der Eegel zweckmäßig sein w ird, nur eine Ver¬ 
waltung das Kapital hergibt, bedarf es bei Benutzung eine.s bereits ^o^- 
handenen Bahnhofs der Feststellung des Anlagewerts nach dem Stand 
zur Zeit der Bildung der Geinein-schaft. .Man wird also das ursprüngliche 
Anlagekapital, vermehrt um den Anlagczuwachs, vermindert um den Ab¬ 
nutzungsbetrag. ermitteln müssen. Im Fall der Geldentwertung wird die 
l'^mrechnung in Gold meist ein zutreffendes Bild geben (vgl. Bericht 
Italien S. 12. dagegen Mitbericht Frankreich S. 23) (Punkt a). Hierzu treten 
die — in der Eegel der mitbenutzenden Verwaltung zur Last fallenden — 
.\ufwendHngen für die Einrichtung der Gemeinschaft. Bei Errichtung 
eines neuen Bahnhofs bedarf es nur der Feststellung des hierfür auf¬ 
gewendeten Anlagekapitals. Als Zinssatz ist der Betrag zugrunde zu 
legen, den die Eigentumsverwaltung nach den Vereinbarungen mit dem 
Geldgeber zu zahlen hat. Nur wenn sie zu diesem Zweck eine Schuld nicht 
aufgenommen, sondern die Leistung aus Über.schüssen oder andern 
yuellPii getätigt hat, gilt der Betrag, den sie bei Aufnahme fremder 
Gelder in der Eegel zahlt (zum Beispiel: Deutsche Eeiclisbahn zur Zeit 
7®/o je nach dem Kurs der Vorzugsaktien), sonst der durchschnittliche 
Zinssatz, etwa Eeichsbankdi.ekont. Bei Erneuerungen und Ergänzungen 
ist der ausgegebene Betrag dem Anlagekapital einschließlich Bauzins 
abzüglich des Erlöses aus gewonnenem Material zuzuschreiben und vom 
nächsten Ecchnungsjahr ab nach den eben mitgeteilten Grundsätzen zu 
verzinsen. Allerdings wird die fortgesetzte Zuschreibung von Erneue¬ 
rungsbeträgen zum ursprünglichen Anlagekapital zur Folge haben, daß 
der Zeitwert allmählich ein sehr viel geringerer wird, als der aus jenen 
Zuschreibungen sich ergebende Wert. Dies wird bei der Frage der Ab¬ 
schreibungen zu berücksichtigen sein (siehe unten)*. 

Zu den Bauausgaben gehören beispielsweise die baren Auslagen, 
wie Grunderwerbskosten. Arbeitslöhne. Leistungen und Lieferungen der 
Unternehmer und Handwerker, die Werte verwendeter Baustoffe und 
sonstiger Gegenstände, die aus bahneigenen Beständen übernommen 
werden-, die Werte der vom Eisenbahnbetrieb bewirkten Leistungen 

* Bericht Italien l'. IL Punkt s. 

® Bericht Italien. Punkt q. 
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(Frachten für Dienstgüter, Vergütungen für Beistellung von Lokomotiven 
und AVagen). die Kosten der für die Bauherstellung heanspruchten bahn¬ 
eigenen Grundflächen. Anlagen und dergleichen. Von den Bauausgaben 
sind abzuziehen die Baueinnahmen, nämlich Erlös aus Veräußerung der 
angefallenen Stoffe. Vertragstrafen, Schadensersatzleistungen. Beiträge 
Dritter usw. Zuzurechnen sind die Bauverwaltungskosten und Bauzinsen 
siiwie Zuschläge zu den wirklichen Kosten in Höhe eines Vomhundert¬ 
satzes zur Deckung der der Eigentumsverwaltung entstehenden, sonst 
nicht berücksichtigten Kosten. 

■J. Abschreibung (Tilgung). 

Von Bedeutung ist die Frage, wie weit die allmählich eintretende 
Verminderung des Werts der Anlage zu berücksichtigen ist. Diese Ver¬ 
minderung kann mehrere Ursachen haben. Einmal kann durch einen 
dauernden, nicht bloß vorübergehenden. Kückgang des Verkehrs, der sich 
über den Bahnliof bevv egt. die Atisnutzung der Anlage eine ungenügende 
werden, ohne daß es deshalb angängig ist, die in Mitleidenschaft ge¬ 
zogenen Anlagen wegzunehmen und anderweit zu verwerten. Bei.spiels- 
vveise werden durch Kückgang der Zahl der Reisenden im Erapfangs- 
gebäiide die AVartesäle und Diensträume größer sein, als der Verkehr es 
fordert. AVeiter aber kann der AA’ert der Anlage dtirch technische und 
wirtschaftliche Neuerungen sich verringern. Sn einschneidend die erst- 
gen.innte AA’ertVerminderung auch sein wird, so wenig wird es praktisch 
■sein, ihr durch eine Tilgungsquote Rechnung zu tragen, es müßte sich 
denn etwa der Ablauf der Dinge für eine geraume Zeit übersehen lassen. 
Was ja in den meisten Eällen kaum möglich sein wird. Es wird nichts 
anderes übrig bleiben, als die Regelung der Zukunft zu überla.ssen. Die 
A'erwaltungen müssen sich dann je nach Lage des Falls darüber ver- 
"ländigen. ob sie einen bestimmten Teil des Kapitals als Verlust ab¬ 
schreiben. oder ob sie Teile der Anlage nicht weiter unterhalten, ver¬ 
fallen lassen und dann erst nach A’erwertung der Abbruchmaterialien 
Unter Berücksichtigung der Einnahme daraus ahschreiben ■wollen, oder 
welche Regelung sie sonst für zweckmäßig halten. Ob und W'ann eine 
technische und w'irtschaftliche Ent'wertung eintritt. wird bei den ver¬ 
schiedenen Anlagen in verschiedenem Grade w-ahrscheinlich sein, am 
meisten bei denen, die technischen Änderungen besonders ausgesetzt sind. 
Beispielsweise wird die Länge der Lokomotivsebuppen durch die Ver¬ 
größerung der Lokomotiven beeinflußt, auch bei Signalanlagen sind 
solche .Änderungen wahrscheinlich. Bei Güterschuppen kann sich der 
Einfluß einer .Änderung der Leitung im L^mladedienst der Stückgüter 
Und durch vveitgehende Bildung von Stückgutladungen zeigen, hierdurch 
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können grölJere ITinladeliallen enlbelirlich werden. Auch \ erwischen 
der Grenzen zwischen Frachtgut und Eilgut, etwa durch Beschleunigung 
der Frachtgutbeförderuiig. wird liier von Einfluß sein. Bei dem Oberbau 
macht sich das deshalb weniger bemerkbar, weil er einer .stärkeren Ab¬ 
nutzung unterliegt, und bei der in verhältnismäßig kurzen Zeiträumen 
notwendig werdenden Erneuerung dem technischen Fortschritt rtechnung 
getragen werden kann. Hier fragt es sich dann, ob der gesamte Betrag 
der Erneuerung dem Anlagewert zugc.schrieben werden soll oder nur ein 
Teil desselben. 

Da die Abschreibung bei den verschiedenen .Anlagen sehr verschie¬ 
den ist. und eine Berechnung sich sehr kompliziert gestaltet, wird man 
im allgemeinen von einer Abschreibung auch aus diesem Anlaß ab.sehen 
und die Entwicklung abwarten müssen. Ist dann eine Anlage nicht mehr 
brauchbar und ihr Ers.atz durch andere nötig oder wirtschaftlich, so muß 
eine Verständigung der lieteiligten Verwaltungen darüber herbeigefübrt 
werden, ob der 1 crnichtung des aufgew endeten Kapitals Hechnung ge¬ 
tragen werden soll. Diejenige Verwaltung, die das erste Kapital aufge- 
w'andt liat, wird fordein, daß die andere sich an dem Kapitalverlust nach 
einem angemessenen Schlüssel beteiligt, Meinungsverschiedenheiten 
werden nicht zu vermeiden sein. Es ist deshalb \ oii vornherein im Ver¬ 
trag festzulegen, daß eine Entschädigung in jedem Fall zu gewähren ist. 
und nur die Höhe der Erörterung \ orbehalten bleibt. Allerdings besteht 
dabei immer noch die Gefahr, daß mangels einer Einigung über die Hidic 
der Entschädigung eine wirtschaftlich oder technisch zw'eckmäßige Ände¬ 
rung unterbleibt. 

Was die von selbst ohne die beiden erwähnten Ursachen eintretende 
(gewöhnliche) Entwertung betrifft, so weist der Bericht des Finanz¬ 
ausschusses, Anlage 3, Seite 1 ff., darauf hin. daß das Gesamtanlagekapital 
Ijei WeiieiA erzinsung des Anlagcwerts ohne Abschreibung beim .\bbruch 
der .Vnlage bald im auffälligen Mißverhältnis zu dem tatsächlichen AVert 
des Bahnhofs stehen würde, was unerwünscht wäre. Aus allgemeinen w irt¬ 
schaftlichen Gesichtspunkten empfehle es sich deshalb, da.s Anlagekapital 
stets entsprechend dem zurückgebeuden- Wert der Anlage zu tilgen. E.s 
wird aber weiter ausgeführt, daß W'eder die Einführung einer Risiko¬ 
prämie von dem jeweiligen Anlagekapital noch die laufende Ab.schrei- 
bung eines bestimmten Prozentsatzes vom gesamten Anlagekapital ein 
klares Bild geben, utid daß die an sich gerechte laufende Abschreibung 
jeder einzelnen Anlage der Durchführung zu große Schw ierigkeiten bieten 
w ürde. Aus Vereinfachungsgründen scheine es zw-eckmäßig. von einer 
laufenden Abschreibung abzusehen und lediglich eine Auseinandersetzung 
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bei Abbruch oder bei einer Änderung der Benutzungsart eintreten zu 
lassen. Dieses Verfahren hat)e sieh bei einzelnen Bahnhöfen gut bewährt. 

Zunächst wiid die Frage einer Tilgungsquote bei denjenigen An¬ 
lagen und Einrichtungen, die nicht bloß sorgfältig unterhalten, sondern 
auch allmählich erneuert werden, von geringer Bedeutung sein. liier 
spielt es \ielniehr eine Bolle, ob der für die Erneuerting aufgewendete 
Betrag dein Anlagekapital ganz oder teilweise zugeschrieben oder teilweise 
ahgeschrieben werden soll. Wenn beispielsweise eine Anlage lOOOliO 
gekostet hat. nach 10 Jahren ein Erneuerungsbetrag von 20OOU cÄ und 
nach weiteren 1.5 Jahren wieder ein Betrag von 20 0tl0 cH aufgewendet 
ist. so w ird der Gegenwartswert nach Ablauf dieser '2b Jahre nicht 
lltttlOU c/f. sondern erheblich w’eniger — nehmen w ir an bU UtiU — 
betragen. Der Eigentümer verlangt aber mit Recht, daß er das Kisiko 
für die Entwertung nicht allein, sondern nur anteilig trägt, er verlangt 
also, daß entw eder der Zinslietrag für die 140 UUO cif und niclit bloß für die 
biJOOt) cH weiter in die Ausgabeseite der Gemeinschaftsrechnung einge¬ 
stellt wird, oder daß der Mitbenutzer ihm die 60 000 cif anteilig, also bei 
hälftiger Benutzung der Anlage durch beide Teile in Höhe von SO 000 M 
vergütet. Ein anteiliger Eigeutum.serwerb des Mitbenutzers rechtfertigt 
sicli schon deshalb nicht, weil die .SiiOOO cif nur das Gegenstück zu der 
vtui dem Mitbenutzer 2b Jahre lang nicht gezahlten, nunmehr aber nach 
der Wirklichkeit ermittelten Bisikoprämie darstellen. Bei fortgesetzter 
Zuschreibung der Erneuerungsbeträge zum ursprünglichen .\nlage- 
kapital wird dieses vielfach im Verhältnis zum wirklichen Wert viel zu 
hoch, und der daratifhin berechnete Zin.sbetrag belastet die Betriebskosten 
ungerecht. Es könnte in Frage kommen, von der Zuschreiliting der Er- 
ueuerungsbeträge zum Anlagekapital abzttschen und dadurch der Ent¬ 
wertung Rechnung zu tragen. Dann steht aber der Leistung des Eigen¬ 
tümers für die Erneuerung keine Gegenleistung des andern Teils gegen¬ 
über. Deshalb wird es sich, attch um die Höhe jener, nach einer gewi.ssen 
Zeit zu erstattenden Summe herabztimindern tind tim zugleich allen Arten, 
auch den oben erörterten beiden Arten der Entwertung. Rechnung zu 
tragen, empfehlen, eine gleichmäßige niedrige, jährlich zu zahlende Til¬ 
gungsquote einzuführen und den Zeitwert der sämtlichen Anlagen nach 
Ablauf eines längeren Zeitraums neu festzustellen. Mit der Tilgiings- 
qttote ist der Mitbenutzer anteilig zu belasten. 

3. Personal ausgaben. 

Die Höhe dieser Ausgaben hängt von der Zahl und Art der in der 
Gemeinschaft beschäftigten Bediensteten ab. Weshalb die Entschließung 
hierüber der betriebsführenden Verwaltung überlassen werden muß, ist 
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oben dargelegt. Die Ermittlung der Kosten kann entweder nach den 
wirklich gezahlten Gehältern und Löhnen ein.schließlich gewisser Zu¬ 
schläge und Nebeiileistungen oder nach den Durchschnittsbezügen der in 
Frage kommenden Klassen erfolgen. Im ersten Fall tritt eine Änderung 
in der Gesamtsumme nach jedem automatischen Vorrücken jedes Beamten 
in eine höhere Gehaltstufe und im Fall jeder Versetzung, im letzteren 
Fall nur hei einer allgemeinen Erhöhung oder Herabsetzung der Bezüge 
ein. ln beiden Fällen macht sich eine durch Verkehrsvermehrung oder 
-Verminderung veranlaßte Änderung in der Personalbesetzung, sei es 
hinsichtlich der Zahl, oder sei es hinsichtlich der Einstufung, geltend. 
Dazu kommen Nebenhezüge. Wohnungsgeldzuschuß, Vertretungskosten 
hei Beurlaubungen und Erkrankungen, Kosten des bahnärztliclien 
Dienstes. Dienstkleidung. Kommandogelder nach der Gehaltsklasse des 
amtlichen Wohnsitzes, Umzugskosten bei Versetzung von (nicht nach) 
dem Genieinschaftsbahnhof, das Gnadenquartal usw. In der Kegel wird 
sich die Aufstellung und Nachprüfung der Kostenrechnung einfacher ge¬ 
stalten, wenn lediglich das Durchschnittsgehalt der Bediensteten, nach 
Gruppen geordnet, berechnet und dazu prozentuale Zuschläge für die er¬ 
wähnten Nebenkosten eingesetzt werden. Dadurch wird eine erände- 
rung der Kechnungsposten bei jedem Auf rücken des bestimmten Beamten 
in eine höhere Gehaltsklasse, bei jeder Versetzung, bei jeder Erkrankung 
oder Beurlaubung vermieden. Die Arbeit einmaliger, für den gesamten 
Balmhereich durchzuführender Errechnung von Zuschlägen wird laufend 
<‘itie erhebliche Arheitsersparnis zur Folge haben. Auch wird der Mit- 
henutzer weniger durch die jew'eiligen Per.sonaU eränderungen berührt. 

Weiter muß ein Zuschlag für die Pensionslast in Kechnung gestellt 
werden, die zweckmäßig nach einem allgemeinen Durch.schnitt (Verhältnis 
der Gcsamtpersonalausgalicn zur Pensionslast) berechnet wird. Die Er¬ 
rechnung der an früher im Bahnhof he.schäftigt gewesene Beamte wirk¬ 
lich gezaiilten Pensionen gibt kein zutreffendes Bild der der geschäfts- 
lührenden Verwaltung entstehenden Peiisionslast oder belastet die be¬ 
teiligte Verwaltung unbillig, je nachdem jüngere oder ältere Beamte dort 
verwendet sind, und je nach der Dauer der Gemeinschaft. Besteht die 
Gemeinschaft lange, und sind ältere Beamte hinversetzt worden, so ist 
die Pensionslast größer als im umgekehrten Fall, deshalb entspricht ein 
allgemein errechneter Durchschnitt in Gestalt eines prozentualen Zu¬ 
schlags zu den berechneten Gehältern mehr der Gerechtigkeit, 

Ein Zuschlag für die allgemeine Personalverwaltung wird ebenfalls 
einzusetzen sein^. meist wird dann für den Aufsichtsdienst nichts in 


^ So auch Bericht Italien. Punkt 1. 
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IJcclinung gestellt. Das Personal, das nur zeitweise im Gemeinscliaft.s- 
dienst bescliäftigt ist, wird nach Maßgabe der Zeit .seiner Verwendung 
der Gemeinschaft zur Last geschrieben, und zwar nach dem Verhältnis 
von Dien.stdauer zur Dienstzeit in der Gemeinschaft. 

1. Materialien und sonstige Leistungen. 

Da der gesrhäftsführenden Verwaltung die Beleuchtung, Heizung, 
die Reinigung sämtlicher für den Geineinschaftsdienst bestimmten 
Räume. Anlagen und Einrichtungen obliegt, so sind auch diese Kosten 
der Gemeinschaft zur Last zu legen. Wenn nur einzelne Räume, nament¬ 
lich in demselben Gebäude, oder kleinere Anlagen aus der Gemeinschaft 
ausgeschlossen sind, wird es nicht selten zweckmäßig oder gar not¬ 
wendig sein, trotzdem jene Leistungen von der Gemeinschaft besorgen 
zu lassen, zum Beispiel Zentralheizung, elektrische Beleuchtung. Gas iisw. 
Die Geräte, Ausrüstungsgegenstände. Drucksachen. Schreib- und Zeichen- 
material. Werk-, Bau- und Oberbaustoffe werden entweder aus dem Be¬ 
stand der geschäftsführenden Verwaltung beschafft und zu dem nach den 
Vorschriften dieser Verwaltung ermittelten Preis (Wirt.scliaftspreis, 
Buchpreis einschließlich Verwaltungskostenzuschlag und einschließlich 
Abladekosten) der Gemeinschaft in Rechnung gestellt oder freihändig 
beschafft. Im letzteren Fall treten dem Beschaffungspreis die Hcrbei- 
schaffungskosten zuzüglich eines Zu.schlags für die Verwaltungskosten 
hinzu. 

Tarife. Fahrpläne. Fahrordnungen. Amtsblätter. Dienstanwei.sungen. 
Dienstvorschriften und dergleichen sind von jeder Verwaltung unent¬ 
geltlich für die Gemeinschaft zur Verfügung zu stellen. 

Ob Lokomotivkohlen auf Gemeinschaftskosten beschafft werden, 
hängt von Zweckmäßigkeitsfragen ab. Manchmal liefert jede Verwaltung 
die für ihre Lokomotiven erforderlichen Kohlen selbst, auch dann, wenn 
die Anlagen für die Aufnahme und Behandlung der Lokomotiven geimün- 
sam sind. Das Lokomotivspeisewasser wird zweckmäßig gemeinsam 
beschafft. Lokomotivkohlen und -wasser für alle Rangierleistungeii im 
Gemeinschaftsdienst gehen auf Gemeinschaftskosten. 

Auch Steuern und sonstige Ausgaben sind in Rechnung zu stellen. 

5. Schäden und Unfälle. 

Bei der Haftung für Schäden und Unfälle innerhalb des Gefahren¬ 
bereichs des Gemeinschaftsbahnhofs ist zu scheiden zwischen: 

1. Schäden und Verlust an Transportgegensländen, 

2. Schäden und Unfällen des Personals einer der beteiligten Ver¬ 
waltungen. 
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3. Schäden und Verlust an Fahrzeupen einer der beteiligten Ver¬ 
waltungen, 

1. Schäden und Unfällen von Keisenden. 

5. Schäden und Unfällen von anderen Personen. 

6. Schäden an Gebäuden und Anlagen. 

Schäden und Verlust an Sachen. 

Für die Stellungnahme zu den vorstehenden Fragen dürfte der 
Grundsatz bedeutsam sein, der nach Lamalle (a. a. O.. S. 229) in Belgien 
besteht, und dem man wird beitreten müssen: man könne und müsse der 
flherzeugung sein, daß die geschäftsführende Verwaltung zum Besten 
der Gemeinschaft handle, und daß deshalb die höchste Vereinfachung 
anzustrehen sei. 

Zu 1. Soweit ein Frachtvertrag über die Beförderung eines Guts 
nach einem Ort jenseits des Gemcinschaftsbahnhofs besteht, sind die 
Bestimmungen der Eisenbahnverwaltungen über Haftungsgemeinschaft 
bei durchgehenden Frachtverträgen maßgebend, die Gemeinschaft als 
solche haftet nicht. Endet der Frachtvertrag im Genieinschaftsbahnhof. 
so haftet die anbringende Verwaltung, nicht die Gemeinschaft’. Soweit 
nach den Bestimmungen eine übergebende und übernehmende Verwaltung 
in Betracht kommt, gilt als solche die einzelne Verwaltung, nicht die 
Gemeinschaft. 

Zu 2. Hier ist es üblich, daß die Schäden ohne Kücksicht auf die 
Ursache von der Vorgesetzten Verwaltung getragen werden. Daß dann 
ein T’nterschied gemacht wird, ob sich das Personal ini Geineinschafts- 
dienst befindet oder nicht, und im ersteren Fall die Gemeinschaft heran¬ 
gezogen wird (Lamalle. a. a. ü.. Seite 229). scheint nicht den Grundsätzen 
mögliclister Geschäft-svereinfachung zu entsprechen. Die Untersuchung 
würde nicht immer ganz leicht sein, anderwärts ist dieser Unterschied 
auch nicht gemacht. Zwischen der Deutschen Beichsbahn und der Berufs- 
genoöSenschaft der deutschen Privatbahnen ist ein Vertrag unter dem 

10. I\. geschlossen, wonach Unfälle von Beichsbahnbediensteten 

13. \ II. 

zu Lasten der Beichsbahn-Gesellschaft. Unfälle von Privatbahnbedien¬ 
steten zu Lasten der Bcrufsgenossenschaft gehen ohne Rücksicht darauf, 
auf welche Ursache der Unfall zurückzuführen ist. Ein gleicher Vertrag 
besteht mit der entsprechenden Organisation der Kleinbahnen. 

Zu 3. Auch hier ist es zweckmäßig, daß grundsätzlich nicht die 
Gemeinscliaft. sondern jede Verwaltung die Schäden an ihren eigenen 


’ So auch Bericht des Finanzausschusses, Lamalle und andere. 
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und denjenigen Fahrzeugen übernimmt, die Dritte in ihren Dienst ein¬ 
gestellt haben, also nach Maßsrabe der über den Durchlauf von Fahr¬ 
zeugen geltenden Bestimmungen und Vereinbarungen haftet (zum Bei¬ 
spiel Vereins-Wagenübereinkominen. E. I. C.. R. I.V.y. 

Der Bericht des Finanzausschusses. Seite 14. bemerkt, daß innerhalb 
des für die Gemeinschaft festgesetzten gemeinsamen Fnfallgebiets die 
Gemeinschaft als ..benutzende Verwaltung“ im Sinn des S 22 des Vereins- 
Wagen-Übereinkommens gilt. Als Zeitpunkt der Wagen-Übergabe soll 
die Ankunft des anbringenden Zugs maßgebend sein. Die Einschaltung 
der Gemeinschaft als solche scheint nicht dem Grundsatz möglichster 
Vereinfachung zu entsprechen. 

Zu 4. Wenn der Unfall erfolgt, während der Reisende sich im Zug 
oder auf dem Bahnsteig vor dem haltenden Zug befindet, so trägt den 
Schaden die den Zug führende Verwaltung, nicht die Gemeinschaft, auch 
während des .Vufenthalts des Zugs im Gemeinschaftshahnhof. Ereignet 
sich dei Unfall beim Übergang eines Reisenden von Zug zu Zug. so wird 
den Schaden zweckmäßig die Gemeinschaft übernehmen. 

Der Bericht des Finanzausschusses behandelt den Fall nicht beson¬ 
ders, sondern rechnet ihn offenbar zu der nächsten Gruppe. Das ist nicht 
richti^i^ Es besteht hier ein so enger Zusaininenbang mit der Beförde¬ 
rungsleistung und dem dafür bezogenen Fahrpreis, daß es unbillig ist, 
die Verwaltung heranzuziehen, die an der Einnahme nicht beteiligt ist. 

Zu .5. und fi. Hier haftet die Gemeinsehaft für Schäden durch Natur¬ 
ereignisse und höhere Gewalt und aus sonstigen Gründen ohne Rücksicht 
auf die Schuldfrage und ohne Rücksicht darauf, ob sich der Unfall bei 
einem Betriebsvorgang ereignet hat. an dem eine der Gemeinschafts- 
Verwaltungen nicht beteiligt war. Für Kassendefekte soll nach einem 
Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 17. März 
18!l2 IV tili nach der Höhe der Einnahmen der Kasse in dem letzten .fahr 
gehaftet werden. 

Der Rückgriff auf den Schuldigen bleibt in allen Fällen 1—6 'or- 
bohalten. 

Die erste Untersuchung wird von der geschäftsführenden \ erwal- 
tung zu führen sein, die baldmöglichst die beteiligte Verwaltung zuzu¬ 
ziehen und die geeigneten Fälle zur weiteren Verfolgung an sie abzu¬ 
geben hat. Die Beseitigung der Schäden hat baldmöglichst, soweit erfor¬ 
derlich im Benehmen mit der beteiligten Verwaltung, zu erfolgen. 


^ Fritsch, Handbuch, Seite ‘524, Uamalle .Seite 229. 
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Etwaige Ecchtstreitigkeiten sind von der gesdiäftsführenden Ver- 
altung an die nach Ziffer 1—-3, gegebenenfalls Ziffer 4 zuständige 
Verwaltung abzugeben^. 

Was Brandschäden anbetrifft, so ist zu unterscheiden, ob die An¬ 
lagen der Gemeinschaft gegen Feuer versichert sind oder nicht, ist 
ersteres der Fall, so sind die Prämien als Ausgabe in Eechnung zu 
stellen. Besteht bei der Eigentums-Verwaltung das System der Selbst- 
\ ersicheruiig. so muß die benutzende Verwaltung bei einem Brandfall den 
Schaden anteilig durch Kapitalhergabe tragen, oder, was mehr zu emp¬ 
fehlen ist. sie hat, falls die Prämien-Ermittlung nicht zu .schwierig ist, 
eine Feuerversicherung abzuschließen, deren Prämien zu ihren Lasten 
in der Gemeinschaftsrechnung zuzusetzen sind*. 

6. Einnahmen. 

1. V er kehr.s- Einnah men 

Es ist allgemein üblich, die Verkehrseinnahmen nicht zugunsten 
der Gemeinschaft zu buchen, sondern derjenigen Verwaltung zuzuweisen, 
in deren Verkehr sie erzielt sind. Das ist schon deshall) berechtigt, 
weil die Gegenleistungen für diese Einnahmen zum größten Teil außer¬ 
halb des Geineinschaftsdienstes liegen. Auch die bei dem Gemeinscliaft.s- 
bahnhof aufkommenden Xebenerträge aus dem Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr werden derjenigen Verw'altung zugeführt, die die Ein¬ 
nahmen für die Hauptverkehrsleisiungen hat. Das kann auch dann richtig 
sein, wenn Gemeinschaftsanlagen und Gemeinschaftspcrsonal verwendet 
werden, zum Beispiel Benutzung \on Gleiswagen. Kränen und der¬ 
gleichen. Allerdings trägt dann die Gemeinschaft die Ausgaben (Kapital¬ 
dienst. Unterhaltung. Erneuerung), und zwar vielleicht nach einem für 
die in Frage kommende Verwaltuns besonders günsticen .Schlüssel, 
während die letztere die Einnahme ungeschmälert erhält. Hierüber wird 
man hinwegsehen können, wenn eine annähernd gleichmäßige Belastung 
der beiden Verwaltungen mit Gemeinschaftskosten oder eine annähernd 
gleichmäßige Benutzung jener Anlagen durch den Verkehr beider Ver¬ 
waltungen stattfindot. Das Herausschälen jener Einnahmeposten zu- 

^ Bei- Betricbsgeineinschaft ist hinsichtlich der passiven Zuständigkeit in 
einem Rechtstreit zu prüfen, in wcssi'n Betrieb der Unfall eingetreten ist. Reichs- 
haftpflicht-Gcsetz \om T. Juni 1871, Fritsch. Handbuch. Anmerkung 7. Seite Jll. 
und dort zitiert Eger. Entscheidungen, I 171. Das oben erörterte Verhältnis der 
Verwaltungen zueinander wird dadurch nicht berührt. 

® Bericht Italien für 1931, Seite 15, 17, 21, dagegen Bericht Frankreich 
Seite 27. Auch im Erlaß des preuß. Ministers der öff. Arb. v. 11. Oktober 1894 
VD15 630 wird eine Fa.ssuiig der Verträge verlangt, wonach der andere Teil den 
Brandschaden mitzutragen hat. 
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gunsten der Gemeinschaft macht immer Kosten und kann eine Fehler¬ 
quelle bilden. Die Einnahme aus Bahnsteigkarten wird in der Regel 
gemeinsam sein, da die Gegenleistung (das Betreten des Bahnsteigs) 
sich voll auf Gemeinschaftsgehiet vollzieht. Letzteres trifft dann nicht 
zu, wenn die Bahnsteigsclmffner nicht zum Gemeinschaftsdienst gehöien, 
was aber mit Rücksicht auf ihre allgemeine Verwendbarkeit und Aus¬ 
nutzung in den Zugpatisen kaum zweckmäßig wäre. Nach einem Erlaß 
des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 1.5. März 1S99 
V A 17-30. Nachrichtenbl. S. 129. kann von einer Berücksichtigung der 
Einnahmen aus den Bahnsteigkarten dann abgesehen werden, wenn die 
Bahnsteigschaffner nicht auf Gemeinschaftskosten bezahlt werden, und 
wenn bei der anschließenden Bahn keine Bahnsteigsperre besteht. Fber- 
führungs-, Stell-. Anschluß-, Entseuchungsgebühr bleiben der Verwal¬ 
tung, in deren Verkehr sie erhoben sind, für sie gilt das eingangs 
Gesagte. Bahnhofsfrachten sind gemeinsam, Telcgraphengebühren ge¬ 
hören der Verwaltung, auf deren Linien das Telegramm befördert wird. 

2. Andere E i n n .a h in e n. 

Rächte. Mieten. Anerkennungsgebühren usw. sind, soweit sie aus 
den zur Gemeinschaft gehörenden Gebäuden und Grundstücken stammen 
(Bahnhofswirtschaften, andere gewerbliche Betriebe, Reklame), Gemein- 
schaftseinnahmen. Dahin gehören auch Erträge aus Veräußerungen 
gewisser Stoffe und Geräte. Si-badensersatz und Ordnungstrafen. Ein¬ 
nahmen aus Verwertung unanbringlicher Güter bezieht die anbringende 
Verwaltung, nur wenn diese nicht zu ermitteln ist, die Gemeinschaft. 
Erlös aus Fundsachen, soweit sie aus gemeinsam benutzten Räumen 
stammen oder die Herkunft nicht zu ermitteln ist, erhält die Gemein¬ 
schaft, bei Funden in Zügen die anbringende Verwaltung. 

Bei allen Ausgabe- und Einnahmeposten wird zu prüfen sein, ob es 
sich um annähernd wiederkehrende Beträge handelt, in diesem Fall ist 
eine Pau.srhalieriing aiizustrebon. wobei eine Nachprüfung in bestimmten 
Zeiträumen oder für den Fall vorzusehen ist, daß auch .schon vor Ablauf 
dieses Zeitraums in ganz kurzen Fristen eine Nachprüfung stattfindet. 
wenn besondere Ereignisse das Bild verändern. 

7. Verteilungsmaßstab. 

Nachdem auf die im vorigen Abschnitt erörterte M eise die Gesamt¬ 
höhe der zu La.sten und zugunsten der Gemeinschaft entstandenen Au.s- 
gaben und Einnahmen festgestellt ist. handelt es sich noch darum, die 
Verteilung des Netto-Ergebnisses auf die beteiligten Verwaltungen \or- 
zunehmen. Besteht nur eine auf wenige Anlagen oder Dienstlei.stungen 
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beschränkte Gemeinschaft, so wird sich die Berechnung einfach gestalten, 
zum Beispiel wird, wenn es sich lediglich um Gemeinschaftsdienst in der 
Fahrkartenausgabe handelt, die Zahl der verkauften h ahrkarten mah- 
gebend sein, bei dem Dienst der Güterabfertigung die Zahl der abgefei- 
tigten Frachtbriefe. 

Vor weiterem müssen zunächst diejenigen Posten ausgeschieden 
werden, für die eine gesonderte Verrechnung stattfinden soll. Nicht 
gemeint hiermit sind diejenigen l’osten. für die zweckmäßig nicht eine 
Einzelermittlung, sondern eine Feststellung nach Erfahrungsätzen er¬ 
folgt. zum Beispiel die Ermittlung gewisser Unterhaltungskosten nach 
Prozentsätzen des Anlagekapitals. Die hiernach ermittelten Kosten müssen 
der Feststellung der Ausgaben ebenfalls zugrunde gelegt werden, also 
in den Unterlagen der Rechnung erscheinen. Anders liegt es. wenn 
einzelne Anlagen \on der einen Verwaltung erheblich stärker als die 
sonstigen Gemeinschaftsanlagen benutzt werden, wenn also zum Beispiel 
der Eokomolivschuppen von einer Verwaltung aus Gründen einer zweck¬ 
mäßigen Lokoinotivdienstcinteilung nur für wenige Lokomotiven. \on 
der anderen dagegen für zahlreiche Lokomotiven benutzt wird. Hier 
kann es zweckmäßig er.scheinen. den Lokomotivschuppen aus der all¬ 
gemeinen Rechnung ganz auszuscheiden und eine ; 5 onder\erteilung der 
durch ihn entstehenden Kosten \orzunehmen. Abgesehen von diesen 
Sonderfällen, muß versucht werden, den wirklich entstehenden \ orteilen 
und Lasten jeder der beteiligten Verwaltungen möglichst nahezukoinmen 
und so eine gerechte \erteilung herbeizuführen, die eine unbillige Be¬ 
vorzugung der einen zu Lasten der anderen vermeidet. Die Verteilung 
muß so sein, daß die Gemeinschaft für beide Teile vorteilhaft erscheint. 
Unbe.schadet dieser Anforderung ist es aber andererseits von V ichtig- 
keit. zeitraubende und mit Kosten verbundene .Aufschreibungen und Be¬ 
rechnungen zu \crmciden. um so mehr, als diese in der Regel Fehler¬ 
quellen zu enthalten pflegen und außerdem auch kaum ein nach allen 
Itichtungen hin genaues Bild geben, sondern nur Durchschnittswerte 
darstellen. 

Einfach gestaltet sich die Lage, wenn es möglich ist. nach der 
Zahl der beteiligten Verwaltungen oder der Zahl der in den 
Bahnhof einmündenden Linien zu teilen, wobei man wieder nach 
Haupt- und Nebenbahnen gruppieren kann. Eine solche Teilung 
kommt dann der Wirklichkeit nahe, wenn für beide Teile annähernd 
gleiche Verhältnis.se vorliegon. Mit Reeht \ erweist der Bericht des 
Finanzausschusses Seite Iß auf das Beispiel einer einzigen durchgehen¬ 
den Bahnlinie, für die die Verkehrsbeziehungen beider Verwalttingen 
annähernd gleich sind. Berücksichtigung der Zahl der einmündenden 
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Linien und ihrer V'erkehrshedeutung empfiehlt auch Lamalle (a. a. 0. 
Öeite 227). Diese Scheidung allein bildet aber nicht immer einen geeig¬ 
neten Schlüssel. Der Bericht de.s Finanzausschusses (a. a. U.) bemerkt, 
daß da, wo auf der einen Seite eine durchlaufende Hauptbahnlinie mit 
starkem Verkehr vielfach ohne Halt durchlaufender Züge, auf der 
anderen Seite aber Nebenbahnen mit schwacher Achsenzahl in Frage 
kommen, größere Anlagen für Lokomotivbehandlung. für Personal¬ 
aufenthalt. für Aufstellung der Wagenzüge. Rangieren der Güterzüge 
und dergleichen erforderlich sind. 

Wo ein solcher einfacher Schlüssel versagt, könnte in Frage 
kommen, für jede einzelne Leistung das Maß der gegenseitigen Benutzung 
je besonders fe.stzustellen. Das wird aber praktisch kaum durchführbar 
sein, wenn eine größere Zahl von Anlagen und Diensten gemeinsam ist. 

Man hat deshalb nach anderen geeigneten Durchschnittsätzen gesucht 
und dabei gefunden, daß der sich über den Bahnhof bew'egende. ins¬ 
besondere der dort behandelte Verkehr einen seeigneten Maßstab bildet. 
Man jrflegt deshalb gewis.se \‘erkelirszahlen. .'-ei es jeder Gruppe 
für sich allein, sei es zusammengefaßt, zu ermitteln. Da es sich nicht 
bloß um den abgehenden, sondern auch um den ankommenden. ferner den 
durchgehenden, aber den Bahnhof belastenden Verkehr handelt, kann 
zum Beispiel hinsichtlich des Per:^onenverkchrs die Zahl der verkauften 
Fahrkarten nicht allein maßgebend sein, auch die Zahl der abgehenden 
und ankommenden Frachtbriefe umfaßt den Durchgangs-Güterverkehr 
nicht. Ein deutlicheres Bild für die Gesamtbelastung des Bahnhofs gibt 
\ielmehr die Zabl der Züge oder Wagonachsen. 

Für die Beanspruchung der Hauptgleise. Bahnsteiggleise, der Bahn¬ 
steige selbst, des ge.samten .Stationspersonals, insbesondere der Fahr¬ 
dienstleiter. Stellwcrksbcamlen, Weichensteller usw-, wird die Zahl der 
Züge von Bedeutung sein, ob sie kürzer oder länger sind, .spielt, ab¬ 
gesehen von der Länge der Bahnsteige, eine geringere Rolle, als die 
Zeit ihres Aufenthalts und die dadurch bedingte [naiispruchnahino der 
Dienstleistungen und der Anlagen. Ebenso verhält es sich mit den durch¬ 
laufenden Güterzügen. Vnders liegt es mit den Güterzügen, die auf dem 
Güterbahnhof und dem Rangierbahnhof behandelt werden müssen, hier 
ist die Zahl der Wagen von Bedeutung. Je größer ihre Z.ahl ist. desto 
größer ist die Beanspruchung von Per.sonal und Vnlage. Auch bei den 
Einpfangsgebäiiden. insbesondere den Warteräunien. bei der Fahrkarten- 
ausgahe. Gepäckabfertigung, ferner bei der Güterabfertigung und dem 
Ladegleis macht sich der Einfluß der Zahl der Reisenden und Güter, akso 
die Länge des Zugs und somit die Zahl der .Achsen geltend. Für die Kosten 
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der Lokomotivschuppen und Nehenanlagen wird, w'enn niclit aus dem oben 
angegebenen Grund eine Sonderberechnung nach Zahl und Benutzungs¬ 
zeit durch die Lokomotiven nötig ist. die Zahl der Züge einen geeigneten 
Wert bilden. 

Ini allgemeinen wird aber der Schlüssel nach der Achsenzahl als der 
einfachste der gesamten Kostenverteilung zugrunde gelegt. Dies emp¬ 
fiehlt auch ein Erlaß des preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 7. Mai 19U1 D 4313. Praktische Schwierigkeiten werden sich bei 
den notwendigen Zahlenermittlungen kaum ergeben, da die Achsenzahl 
aus den ohneliin erforderlichen Aufschreibungen entnommen werden 
kann. 

Allerdings ist auch bei den Achsen, wie übrigens ebenso bei der 
Zählung nach Wagen, ein Lnterschied zwischen denjenigen zu machen, 
die den Bahnhof nur durchlaufen, ohne behandelt zu w'erden, und denen, 
bei welchen das Gegenteil zutrifft. Xamentlich ist das der Fall, wenn 
die Züge im Bahnhof endigen oder beginnen. Ztige, die den B.ahnhof. 
ohne zu halten, durchfahren, nehmen nur eins der Gleise und nur ganz 
kurze Zeit und vom Personal nur eine geringe Zahl in Anspruch. Etwas 
anders liegt es bei den Zügen, die halten, aber unverändert weiterfahren, 
liier wird der Abfertigungsdienst einschließlich Bahnsteigschaffner für 
die ankomnienden und abgehenden Keisenden und Güter, ferner M arte- 
säle. Güterschuppen. Ladestraße und dergleichen beansprucht, noch 
größer ist die Belastung des Bahnhofs und seines Personals bei den 
Zügen, die dort endigen und beginnen. Es ist schon darauf hingewie.-en, 
daß sie die Gleise länger besetzt halten, dann in die Abstellgleise ge¬ 
bracht und später von dort mit oder ohne Änderung der Zusammen¬ 
setzung abgeholt, dcaß die Güterzüge aufgelöst und zusammengestellt 
werden müssen, was sowohl besondere Anlagen wie Personal bean¬ 
sprucht. Weiter kommt die Peinigung, Heizung und sonstige Behandlung 
der Züge und Ijokomotiven, die Bereitstellung von Aufenthalts- und 
Übernachtungsräumen für das Personal in Betracht, all dem muß bei 
der Bemessung der Größe der Anlagen und der Zahl des Personals 
Rechnung getragen werden. 

Man pflegt diese Tatsachen durch eine verschiedene Zählung der 
Achseneinheit zu berücksichtigen, indem man etwa die durchlaufenden 
Achsen oder Züge bei dem Ein- und Ausgang zusammen nur einmal, 
die haltenden je einmal für Ein- und Ausgang, die innerhalb des Bahn¬ 
hofs endigenden und beginnenden Züge bei der Einfahrt und Ausfahrt 
je eineinhalbfach zählt, auch andere Brüche kommen vor. 
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Statt nach Achsen oder \Vagen zu rechnen, konnte auch das von 
Lamalle’- ervvälinte \ erfahren Platz greifen, nacli Verkehrseinlieiteii zu 
teilen und die verschiedenen Verkehrseinheiten auf eine gemeinsame 
zurückzuführeii, zum Beispiel 1 Tonne Gut = X Reisende. 1 Tonne 
Großvieh = Y Reisende, ein Stück Kleinvieh = Z Reisende. Weiler 
scheidet die Norwegische Sta.itsbahn^ nach Kosten des Personen- und 
Güterverkehrs und verteilt die Kosten auf beide nach folgendem .Maß¬ 
stab: ein Sechstel zu gleichen Teilen, ein Sechstel nach der Zahl der an¬ 
gekommenen und abgegangenen Züge, vier Sechstel nach der Zahl der 
angekommenen und abgegangenen Achsen. Die schwedischen Staats¬ 
bahnen sollen nach dem mittleren Verhältnis der Zahl der Züge, der 
verkauften Fahrkarten, der abgefertigten Frachtbriefe und der an¬ 
gekommenen und abgegangenen Güterwagen teilen®. 

Cope"* faßt die über die Frage ergangenen vier Berichte in diesen 
Punkten wie folgt zusammen: Als geeignete Grundlage könnte angesehen 
werden: 1. Zahl der Züge, 2. der Wagen und Lokomotiven, 3. Einnahme 
ans dem Fahrkartenverkauf (das dürfte kein richtiges Bild geben, da 
die Streckenlänge keinen Einfluß auf die Bahnhofsbeanspruchung hat), 
4. verkaufte Fahrkarten, 5. Kombinationen von 1—4, 6. Gewicht der 
Güter, 7. Zahl der Frachtbriefe, 8. Zalil der Tonnen, die auf jeder Linie 
den Bahnhof berühren, oder 9. die Zahl der Wagen®. 

’ a. a. O., Seite 228. 

® Lamalle. a. a. O. 

® a. a. O. 

Zeitschrift des Internationalen Eisenbahn-KonEresses, Juni 192.=>, S. 2293. 

® Zu verElcichon auch Bericht Italien. Seite 24—27. Punkt v und w. Be¬ 
schluß des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1923 (Pariser Zeit¬ 
schrift Revue generale des chemins de fer. Xr. 4, Oktober 1925, Verteilung der 
Ausgaben für die Gemeinschafts-Bahnhöfe). Ergebnis: örtliche Schwierigkeiten 
lassen keine einheitliche Methode der Verteilung zu. Es ist nicht möglich, eine 
bestimmte Methode für vorteilhafter als die andere zu bezeichnen — Ermitte¬ 
lung des Wertes der von jedem Beteiligten geleisteten Arbeit, wenn diese Fest¬ 
stellung nicht mit hinreichender Genauigkeit möglich. Teilung auf der Grund¬ 
lage der Zahl der Reisenden und der Gütermengen, dazu: Ermittlung der Zahl der 
Züge, Achsen oder anderer Elemente —, Aufschreibung während bestimmter Zeit 
als Grundlage für späteren VertragsschlUsscl. vorbehaltlich etwa nötiger Än¬ 
derungen. 

Beschluß der Ausschußsitzung Paris 1931: .Ausschuß erkennt an, daß das 
vom Mitberichter vorgcschlagene Verfahren für die Verteilung der Ausgaben 
einen Fortschritt darzustellen scheint, glaubt aber trotzdem nicht, d.aß es mög¬ 
lich ist, es zum Gegenstand einer Empfehlung zu machen, und beauftragt Be¬ 
richter und Mitberichter, ihre Studien fortzusetzen. Die beschlossenen Emp¬ 
fehlungen betreffen nur wenige Punkte. 
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8. Pauschalierung. 

Um die Kcchnung.^arlieiten und die für ihre Vorbereitung nötigen 
Arbeiten möglichst einzuschränken, empfiehlt es sich, nach Ablauf einer 
gewissen Beobachtungszeit alle mit annähernder liegelmäßigkeit wieder- 
kehrenden Aii.-igiiben und Einnahmen zu pauschalieren. Das \ erfahren 
wird besonders dann unbedenklich sein, wenn eine Nachprüfung nach 
Ablauf eines gewissen Zeitraums, sodann aber für den Fall zugelassen 
wird, daß uiivorherge.sehene Ereignisse noch \or \blauf jenes Zeit¬ 
raums eine nicht unerhebliche Änderung der Cirundlagen. von denen bei 
der Pauschalierung ausgegangen wurde (wesentliche Änderung der Ge¬ 
hälter, Löhne. Preise. Zunahme oder .Vbnahme des \ erkehrs. Zahl der 
vorhandenen Bediensteten und dergleichen), herbeiführen sollten. Je 
mehr auf solche Möglichkeit Rücksicht genommen wird, um so mehr 
werden sich die Beteiligten zu einer Pauschalierung entschließen können. 

IV. Rechnungslegung. 

Das Ergebnis der Ausgabe- und Einiialimerechnung wie ihrer \ er- 
teilung ist in einer Rechnung überschläglich zusammenzustellcn und den 
beteiligten Verwaltungen zu übermitteln. Der Zeitraum, für den die 
Rechnung aufgcstellt werden soll, ist ebenso zu vereinbaren, wie der 
Zeitpunkt, bis zu dem der Zahlungsausgleich zwischen den \ erwaltungen 
zu erfolgen hat. Handelt es sich um hohe Schuldsummen, die zu Lasten 
einer Verwaltung zu erwachsen pflegen, so empfiehlt sich die Leistung 
von Alischlagszahlungen innerhalb des Rechnungszeitrauins unter Zu¬ 
grundelegung des Ergebnisses iin vergangenen Rechnungsabschnitt. 

Der beteiligten Verwaltung wird das Recht zur genauen Prüfung 
der einzelnen Posten und die Einsicht in die Belege sowie die Befugnis 
einzuräumen sein, .^bänderungsv or.sehläge hinsichtlich einzelner Posten 
der Rechnung wie hinsichtlich künftiger Maßnahmen zu machen. Ob die 
Belege an die prüfende Verwaltung zu versenden oder von dieser am 
Sitz der rechnungaussiellenden Verwaltung einzusehen sind, hängt von 
den bei der Rechnungsführerin bestehenden Vorschriften ab. 

Für Länder mit verschiedenen Währungen ."ind Vereinbarungen 
ül)er die Umrechnung ujul namentlich Bestimmungen für den Fall von 
Kursschwankungen erforderlich, ln der Regel ist die Währung im Land 
des Gemeinschaftshahnhofs maßgebend, gegebenenfalls empfiehlt sich 
die Goldklausel. 

V. Vereinbarungen über Auflösung der Gemeinschaft. 

Es ist selbstverständlich und namentlich bei dem starken Wechsel 
in den Verkehrströnieii, 'vie er durch .Änderungen in dem Verkehrs- 
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bedürfnis der in Frage kommenden Gebiete hervorgerufen werden kann, 
naheliegend, daß eine Gemeinschaft der in Rede stehenden Art keine 
dauernde Bindung für die Beteiligten darstellen kann. Jeder Verwal¬ 
tung muß die Möglichkeit offenstehen, bei Änderung der Verhältnisse, 
sei es subjektiver, sei es objektiver Art, von der Gemeinschaft zuriiek- 
zutreten. Daß man dem anderen Teil ein Urteil über die Gründe zum 
Rücktritt einräumt und damit im Grund seine Zustimmung als wesent¬ 
lich voraussetzt, \\ ird sich nicht empfehlen, ebenso wenig die Einsetzung 
eines Schiedsgerichts über diesen Punkt. Die Beteiligten werden eine 
\ielf.ach auch aus allgemeinen wirtschaftlichen Erwägungen zweck¬ 
mäßige Gemeinschaft dann um so leichter eingehen, wenn ihre Ent¬ 
schließung über eine Auflösung derselben durchaus frei ist, die Bindung 
an Entschließungen oder Urteile Dritter kann hier nur störend wirken. 
Ob ein Eingriff der Aufsichtsbehörde dann, wenn die Aufhebung einer 
Gemeinschaft von besonderer verkehrswirtschaftlicher Bedeutung für 
die Allgemeinheit und deren Verkehrsinteressen ist, stattfindet, hängt 
von der Lage des Einzelfalls ab. Eine etwa notwendige Planänderung 
W’ürde beispielsweise meistens das Eingreifen ermöglichen^. 

Die Auflösung wird auch im Hinblick auf die Interessen der betei¬ 
ligten Bahn um so störender wirken, je inniger die Verbindung der 
beiden Bahnen sich gestaltet hat. und je größere Aufwendungen die auf¬ 
nehmende Bahn zugunsten der initbenutzenden hat machen müssen. Für 
die der Eigentümerin hierdurch erwachsenden Nachteile wird sie voll 
schadlos gehalten werden müssen, ln der Regel wird sie nicht in der 
Lage sein, die Gemeinschaftsanlagen künftig so voll auszunutzen, 
wie das bisher seitens der beiden Verwaltungen geschah, das 
wird nur in dem seltenen Fall möglich sein, wo der gesamte Ver¬ 
kehr der beiden Bahnen auf die Eigentumsverwaltung infolge bestimm¬ 
ter Strukturänderungen übergegangen ist. dann bedarf es wohl keiner 
Schadloshaltung aus diesem Anlaß. Abgesehen von dieser wohl seltenen 
-Vusnahme, muß der Kapitaldienst und die in gewissem Umfang auch l)ei 
Nichtbenutzung fortdauernde Last der I’nterlialtung für die im Interesse 
Jer Gemeinschaft hergestellten Anlagen durch fortlaufende .anteilige 
Zahlungen der bisher beteiligten Verwaltung, falls ihre dauernde Zah¬ 
lungsfähigkeit gesichert ist, oder durch einmalige Kapitalabfindung ab- 
gegolten werden. Hierbei ist der Entwertung der Anlage nach Maßgabe 
der früheren Erörterungen sowie der Tatsache Rechnung zu tragen, ob 
etwa die mitbeteiligte Verw-altung anteilige Kapitalaufwendungen ge¬ 
macht hat. Auch ist zu berücksichtigen, ob die Eigentumsverwaltung 

^ Vgl. auch § 31,3, des Reichsbahn-Gesetzes. 


Archiv für Eisenbahnnesen. 1933. 
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einzelne Anlagen nunmehr besser als vorher ausnutzen kann. Der bis¬ 
herige Kostenverteilungs.schlüssel kann also nicht ohne weiteres Anwen¬ 
dung finden. Soweit eine anderweitige Verwertung der Anlagen und 
Einrichtungen durch die eine oder andere Verwaltung möglich ist, muß 
das geschehen, insoweit hat eine Entlastung der mitbeteiligten Verwaltung 
einzutreten. Sollte im Gegensatz zu der früheren Erörterung die mit¬ 
benutzende Verwaltung das Eigentum an einzelnen Anlagen oder Teilen 
derselben erlangt haben, so wird ein Ausgleich durch Übertragung des 
Eigentums an die andere Verwaltung anzustreben sein, falls eine ange¬ 
messene Ausnutzung desselben auch unter den neuen Verhältnissen mög¬ 
lich ist. 

Daß etwaige fortlaufende gemeinschaftliche Zahlungen für Unfall¬ 
entschädigung auch nach Auflösung der Gemeinschaft von der mitbe¬ 
teiligten Verwaltung anteilig zu tragen sind, wurde oben schon bemerkt. 

Auch die Unterbringung des überzählig werdenden Personals wird 
•Schwierigkeiten machen, die um so größer sind, je kleiner die Eigentums- 
Verwaltung. je weniger zahlreich also ihr Personal ist. Auch hierfür 
kann unter Umständen eine Entschädigung vorgesehen werden. 

Iklit Ilücksicht auf die durch die Auflösung entstehenden großen 
Schwierigkeiten und Weiterungen, die wichtige Entschließungen und 
eine längere Übergangszeit erfordern, muß die Kündigungsfrist eine 
geraumere sein, als kürzester Zeitraum wird mindestens ein -Jahr, und 
zwar je zu Ende eines Eechnungsjahrs gelten müssen. 

VI. Schiedsgericht. 

Etwaige Streitpunkte aus dem Vertrag pflegen einem Schiedsgericht 
unterbreitet zu werden, da es sicli meist um Fragen handelt, die eine sehr 
eingehende Kenntnis der besonderen Verhältnisse erfordern, und da 
weiter nicht selten Schwierigkeiten in der Zuständigkeit der ordent¬ 
lichen Gerichte verkommen können (Internationales Recht). Immerhin 
hat atich das Rechtnehmen bei den ordentlichen Gerichten, wenigstens so¬ 
weit es sich um das Inland handelt, manches für sich. 

II. Teil. 

Verkehr mit dem Ausland. 

1. Allgemeines. 

Liegen die Bahnen, die aneinander anschließen sollen, in verschie¬ 
denen Staaten, so treten neben den bereits erörterten noch besondere 
Fragen auf. Sie betreffen die Hoheit.srechte der Staaten. Fragen des 
privaten und öffentlichen Recht.s, namentlich aber Forderungen des Zoll- 
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lind Polizeiwesens. Abgesehen von diesen Besonderlieiten. finden auch 
aut solclie ^ erbindungen an der Landesgrenze die im ersten Abschnitt 
dargestellten Grundsätze Anwendung, so daß sich ein Wiederholen er¬ 
übrigt, nur Jene Besonderheiten sollen erörtert werden. 

Die \ erbindung zweier Bahnen, die Je einem anderen Staat ange¬ 
boren, kann dadurch erfolgen, daß Jede bis zur Grenze ihres Landes 
Iiaut, oder daß die eine Bahn über die Grenze ihres Landes ihre 
Linien in das fremde Land hinein erstreckt. Die Cbergabegeschäfte 
können an verschiedenen Stellen stattfinden. Da auch im ersten Fall 
bei einzelnen Dienstverrichtungen ein Hinübergreifen über die Grenze 
stattfindet, ist in beiden Fällen eine Verständigung der beiden Staaten 
untereinander erforderlich. Abgesehen davon, bedarf es einer Verein¬ 
barung der Staaten auch deshalb, um auf beiden Seiten eine Linien- 
fülirung zu sichern, die eine zweckmäßige und gün.stige Verbindung der 
beiden Strecken ermöglicht und sie in das beiderseitige Verkehrsnetz in 
geeigneter und wirtschaftlicher Weise einspannt. Aus diesem Grund 
sind vor Herstellung aller deutschen Eisenbahnstrecken, die eine Fort¬ 
setzung im Ausland finden, Staatsverträge abgeschlossen, in denen das 
Interesse an der Verkehrsbedienung über die Grenze hinaus betont und 
ein geeigneter Ubergangsort vorgeselien wird. In allen diesen Staats- 
lerträgen steht der Gedanke an der Spitze, durch die in Betracht kom¬ 
menden Linien den gegenseitigen Verkehr zu fördern und eine entspre¬ 
chende Maßnahme des anderen Teils auf seinem Gebiet sicherzustellen. 

Demselben Gedankengang folgend und im Hinblick darauf, daß der 
Verkehr an der Grenze nicht haltniacht. sondern daß für seine aus¬ 
reichende Bedienung auch über die Grenze hinaus gesorgt werden muß. 
bat man wenigstens den Versuch gemacht, eine internationale Regelung 
des Gegenstands anzubahnen. Hier ist auf das Übereinkommen über die 
internationale Rechtsordnung der Eisenbahnen hinzuweisen, das zwischen 
einer großen Zahl von Ländern, insbesondere auch Deutschland und 
«einen Nachbarn, abgeschlossen und von Deutschland sowie anderen 
•*^taaten ratifiziert ist^. Das einen Bestandteil dieses Übereinkommens 
bildende Statut bezieht sich in seinem ersten Teil auf die hier zur Erörte¬ 
rung stehende Frage. Der Artikel 1 bestimmt, ,,daß die Vertrags-Staaten, 
üm ihre Eisenbahnnetze in einer den Bedürfni.ssen des internationalen 
erkehrs entsprechenden Weise zu verbinden, sich verpflichten: 

1. da, wo die Eisenbahnnetze sich berühren, den durchgehenden 
Verkehr einzurichten, wenn dafür ein Bedürfnis besteht; 

^ Bekanntmachung vom 30. Januar 1928, RGBl. II. D- in Kraft seit 5. .März 
1928 fvgl. Fritsch, Handbuch, Seite 59 und das dort angegebene -Schrifttum). 
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2. in den Fällen, in denen die bestehenden Verbindungen den Be¬ 
dürfnissen des internationalen Verkehrs nicht genügen, sich ihre 
Entwürfe über den Ausbau bestehender Linien oder den Bau 
neuer Linien, deren Verbindung mit dem anderen Eisenbahnnetz 
oder die Fortsetzung in dasselbe jenen Bedürfnissen entsprechen 
wird, initzuteilen und wohlwollend zu prüfen.“ 

Ein Zwang zu wirklicher Herstellung einer solchen Linie ist nicht 
eingeführt und konnte auch nach Lage der Dinge zunächst wohl kaum 
auf genommen werden. Im wesentlichen wird diese Bestimmung nur 
einen gewissen moralischen Druck auf die Entschließung der beteiligten 
Staaten ausüben, der manchmal weniger stark sein wird, als Interessen 
anderer Art. Immerhin dürfte ein dankenswerter Ansatz zu einer inter¬ 
nationalen Regelung bedeutungsvoller Verkehrsfragen gegeben sein. 

Wie allgemein, so bildet auch hier die Schaffung einer solchen ^ er- 
bindung nur einen Teil der Voraussetzungen zur Erreichung des 
hier in Rede stehenden Ziels (vergleiche oben), ln Anerkennung der 
Bedeutung dieser Frage sind, wie dort schon bemerkt, gew'isse \erein- 
barungen. sei es der Ei.senbahn\ erwaltungen untereinander, sei cs der 
Staaten, getroffen. Das Vorliegen solcher ^ oraussetzungen ist gerade 
für den Verkehr zwischen verschiedenen Staaten be.sonders wichtig. 
Auch das erstgenannte Statut enthält in diesen Richtungen gewisse .\n- 
regungen*. Eine Erörterung dieser w ichtigen Materie muß wie oben, so 
auch an dieser Stelle, unterbleiben. 

2. Arten. 

Schematisch dargestellt, pflegen für die Grenzüberschreitung fol¬ 
gende Fälle vorzukommen: 

1 2 3a 



1 Ygi_ Teil I Kapitel 2 über Freiheit des Betriebs, Fahrplangestaltung, 
Fahrgeschwindigkeit und dergleichen, im . Teil II über die techni.-che 
Einheit und gegenseitige Benutzung des rollenden Materials, im Teil III 
und IV über .\bfertigung und Tariferleichterungen (vgl. auch das Über¬ 
einkommen über die Freiheit des Durchgangsverkehrs \om 20. April 1921 
(Barcelona) (Bekanntmachung vom 4. Oktober 1921 RGBl. II. Seite 3ö7). 
(Fritsch, Handbuch, Seite 66, Beilage B, auch Anmerkung a; v. Schrodi-r, Die 
deutschen Eisenbahngesetze, Auflage, Teil B, Seite 8i)- 
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1. Auf der Grenze in C befindet sich ein Genieinschafts-Balinliof, 
in dem alle Grenzdienste einschließlich Zoll und Polizei abge¬ 
wickelt werden. 

2. Auf der Grenze in C befinden sich nur wenige Übergabeglei.se. 
Die Züge werden von jeder Verwaltung von A und B bis C ge¬ 
fahren und von dort abgeholt, die Güter und IVagen werden dort 
übergeben, Abwicklung der Zoll- und Polizeigeschäfte in A und 
B, falls diese Punkte nicht zu weit von der Grenze entfernt 
liegen. 

3. a) In .4 befindet sich ein Gemeinschafts-Bahnhof. Die Verwal¬ 

tung B fährt bis dahin ihre Züge, alle Grenzgeschäfte werden 
in A \orgenommen. 

b) Der Gemeinschafts-Bahnhof befindet sich in B. im übrigen 
das Spiegelbild zu 3 a. 

4. In A und B befinden sich getrennte Bahnhöfe, jede Verwaltung 
bringt ihre Züge zwecks Übergabe in die Station des Machbar¬ 
lands. oder eine Verwaltung (A oder B) übernimmt diesen Dienst 
für beide Richtungen. In jedem Bahnhof müs.sen die nötigen 
Übergabe-Anlagen verbanden sein. Zoll und Polizei sind für 
die Ein- und .Ausfuhr jedes Landes getrennt in A und in B tätig. 

Für die deutschen Grenzen ist die Regelung, von einzelnen Aus¬ 
nahmen abgesehen, im großen und ganzen so, daß 

a) das System der getrennten B.ahnhöfe mit Fahrdienstleistung 
durch eine Eisenbahnverwaltung oder beide Eisenbahnverwal¬ 
tungen und mit 'Wahrnehmung der Zoll- und Polizeidienst¬ 
geschäfte je im Inland besteht: gegenüber den Niederlanden, 
Belgien. Frankreich auf der linken Rheinseite, teilweise mit der 
Schweiz“, vereinzelt mit Österreich und der Tschechoslowakei, 
durchweg mit Polen (insbesondere Berliner Abkommen), Litauen. 
Dänemark; 

b) das System der Gemeinschafts-Bahnböfe mit Frankreich auf dem 
rechten Rheinufer, vereinzelt mit der Schweiz — z. B. Schaff¬ 
hausen —, mehrfach mit Österreich, meistens mit der Tschecho¬ 
slowakei vorkommt. 

* Wegen Vornahme auch der beiderseitigen Zoll- und Paßgc«cliiiftc in H 
für Richtung A—B und in A für Richtung B —\ \gl. .S. 1112. 

“ Basel weist die interessante Eigentümlichkeit auf, daß die deutsche 
Endstation in der Schweiz liegt (Basel badischer Bahnhof), wo auch die dcutsclie 
Zull- und Paßprüfung erfolgt, während die Übergabe der Güter und Züge an die 
•'Schweiz Und die übernähme von ihr unter Benutzung der A erbindungsbahn in 
Basel SBB. stattfindet, hier auch schweizerische Zoll- usw. Abfertigung. Jm Cio- 
Kciisatz hierzu war übrigens der Bahnhof Basel SBB. für die Reichs-Eisenbahn- 
Verwaltung in El.saß-Lothringcn ein Gcmcinschaftsbahnhof mit der Schweizer 
Bundesbahn. 
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Die Zahl der deutschen Grenzbahnhöfe mit dem Ausland beträgt 
nach Wolf a. a. O., S. 26, 105. 

Zunächst bedarf es einer kurzen Betrachtung über die besonderen 
Anforderungen, die die Landesgrenze für den Übergang der Reisenden 
und die Übergabe der Fahrzeuge und Güter auf dem Gebiet des Zoll-, 
Polizei- und Steuerwesens (Paß-, Gesundheits-, Seuchen-Polizei und der¬ 
gleichen) stellt. 

3. Anforderungen im Hinblick auf Zoll - und Steuer- 
dienstgeschäfte und -Interessen. 

Hier kommen die Bestimmungen sowohl für die Einfuhr wie für 
die Ausfuhr in Betracht. Die Anforderungen sind verschieden je nach 
den handelspolitischen Beziehungen zwischen den beiden Ländern selbst 
und den hinter ihnen gelegenen Gebieten, ferner der Art, wie die Zoll¬ 
dienstgeschäfte wahrgenommen werden, und endlich nach dem Umfang der 
der Eisenbahn im Interesse des Zolls auferlegten Leistungen. Bestehen 
zwischen den in Frage kommenden Ländern keine we.sentlichen handels¬ 
politischen Gegensätze, sondern gleichlaufende handelspolitische Inter¬ 
essen, ist die Zahl der zollfreien Gegenstände groß, ist der Zolltarif ein¬ 
fach aufgebaut, so ist die Dauer der Zollabfertigung kürzer und die Art. 
wie sie vorzunehmen ist, einfacher, als im umgekehrten Fall. Das Fehlen 
von Ausfuhrverboten und Ausfuhrzöllen ist in dieser Richtung ebenfalls 
von Bedeutung, nicht w-eniger die Ausdehnung des kleinen Grenzver- 
kehr.s und die ihm gewährten Erleichterungen. Ferner fällt in das Ge¬ 
wicht. ob und wie sich die Zollverwaltung den Bedürfnissen des Eisen¬ 
bahnverkehrs. insbesondere dem Fahrplan und der Dienstdauer (Abfer¬ 
tigung zur Nachtzeit) anpaßt — das ge.scliieht beispielsweise in Deutsch¬ 
land erheblich weitgehender, als in Frankreich —, weiter ob die Eisen¬ 
bahn als Warenführerin erhebliche Verpflichtungen an Stelle des Waren¬ 
eigentümers der Zollverwaltung gegenül)er zu erfüllen hat. Es ist nicht 
die Aufgabe, hier eine eingehende Darstellung der der Zoll- und der 
Eisenbahnverwaltung obliegenden Zolldienstgeschäfte und ihrer Abwick¬ 
lung zu geben^. 

1 Für deutsche \ crhältni.sse sei hingewiesen auf die Angaben bei Fritsch, 
Handbuch, Seite 552 ff., Abschnitt X, sowie das dort angeführte Schrifttum und 
bei Fritsch, Eisenbahnrecht, Seite 141, 403 ff. Es kommen im wesentlichen das 
\ oreins-Zollgesetz vom 1. Juli 1869 (§ 59) und Eisenbahn-Zollordnung mm 
21. Dezember 1912 5) in Betracht, wonach die Eisenbahnverwaltung die Räume 

und sonstigen baulichen Einrichtungen für die zollamtliche Abfertigung und 
einstweilige Xiederlegung zu stellen hat. Außerdem liegen der Eisenbahnvcrw.al- 
tung noch eine Anzahl weiterer Leistungen ob, wie Absperrung der Bahnsteige 
bei Ankunft der Züge (§ I" ZO.), Ausstellung von Warenerklärungen (§§ 23 
bis 26 daselbst) und dergleichen. 
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In jedem Fall wird die bauliche Ausgestaltung der Betriebs¬ 
wechselbahnhöfe und die Dienstleistung des Personals durch jene An¬ 
forderungen erheblich beeinflußt. Auch sind sie von Wichtigkeit für die 
Frage der Zweckmäßigkeit von getrennten oder Gemeinschafts-Bahn¬ 
höfen^. 

Nur einiges sei hervorgehoben: 

a) Personen v'erkehr. 

Auf den Bahnsteigen oder in unmittelbarer Verbindung mit ihnen 
sind Räume für die Prüfung und Verzollung des Hand- und eingeschrie¬ 
benen Gepäcks, für etwaige gesonderte Verhandlungen mit einzelnen 
Reisenden, für die Büros des Zollpersonals erforderlich, gewisse Ver¬ 
einfachungen können hier bei der vielfach üblichen Prüfung des Hand¬ 
gepäcks in den Zügen eintreten. Dienstleistungen des Eisenbahnper¬ 
sonals sind für die Beförderung des Gepäcks zwischen Zug und Zollhalle 
und für die Abgabe etwaiger Zollerklärungen erforderlich. Der durch 
die Zollbehandlung bedingte längere Aufenthalt der Züge beansprucht 
die Bahnsteiggleise entsprechend länger und macht gegebenenfalls eine 
Vermehrung derselben erforderlich oder behindert ihre Benutzung zu 
anderen Zwecken, zum Beispiel für einen Zug in derselben oder in der 
Gegenrichtung oder zum Rangieren. 

b) Güterverkehr. 

Hier ist die Beanspruchung des Bahnhofs und der Eisenbahn¬ 
beamten eine noch erheblich größere. In der Richtung der Einfuhr sind 
Gleise vorzusehen, auf denen der Zug in seiner ganzen Ausdehnung 
unverändert stehenbleiben kann, damit die Zollbeamten eine vorläufige 
Beschau auch als Unterlage für die Entscheidung darüber vornehmen 
können, welche Wagen zwecks näherer Untersuchung an eine andere 
Stelle, insbesondere an den Güterschuppen oder das Wiegegleis, gesetzt 
werden sollen. Die hierfür in Betracht kommenden Wagen müssen 
mittels entsprechender Rangierbewegungen auf hierfür nötigen Gleisen 
oder Gleisgruppen getrennt und an den Schuppen gebracht werden. Die 
Baulichkeiten müssen Räume für Zoll- und Eisenbahnbedienstete und für 
die Unterbringung und Behandlung der Güter enthalten. Das nötige 
Eisenbahnpersonal für die AVagen, Lade- und Rangiergeschäfte muß an¬ 
wesend sein und untergebracht werden, entsprechende Bewegungen sind 
nach Beendigung des Zollgeschäfts und Einladens der Zollgüter in die 
AV agen vorzunelimen. 

^ AVegen der Plaiigestaltung \ergleiche auch Eisenbahnwesen der Gegen¬ 
wart 1927, Seite 82. 
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Räume und Gleise sind so anzuordnen, daß die gesamte Dienst¬ 
abwicklung möglichst wirtschaftlich unter Vermeidung unnötiger Be¬ 
wegungen und unter zweckmäßigster Kaum- und Per.sonalausmrtzung 
vor sich gehen kann. 

Für die Einfuhr von Tieren. Fleisch usw. sind die Anlagen so ein¬ 
zurichten. daß die polizeilichen Vorschriften, insbesondere die der 
Senchenpolizei, erfüllt werden können. 

Die für die Prüfung der Ausfuhr nötigen Maßnahmen können sehr 
viel einfacher sein, besonders dann, wenn Ausfuhrverbote nicht oder 
nur in ganz geringem Umfang bestehen. 

Die Tätigkeit der übrigen Polizei wickelt sich im wesentlichen auf 
den .\nlagen des Personenverkehrs ab. und zwar sowohl bei dem Aus¬ 
gang wie bei dem Eingang. Die Prüfung der Züge durch die Polizei 
(Paßprüfung) wird so einzurichten sein, daß sie innerhalb der für den 
Zolldienst vorgesehenen Zeit miterledigt werden kann, so daß eine Ver¬ 
längerung des Aufenthalts und seiner Folgen für die Gestaltung der 
Bahnanlage unterlileiben kann. Es wird sich dann also nur noch um 
Räume für die Unterbringung der Polizeibeamten handeln. 

Hinsichtlich des Postdienstes müssen die den Eisenbahnen zu dessen 
Gunsten attferlegten Verpflichtungen erfüllt werden können. Die nach 
dem deutschen Reichsrecht bestehende Verpflichtung zur Bereithaltung 
von Räumen für bestimmte Postzwecke wird, sofern der Staatsvertrag 
nicht etwa anders bestimmt, für die Gemeinschaftsbahnhöfe, die im Aus¬ 
land liegen, nicht zur Anwendung kommen können. Den wichtigen Be¬ 
dürfnissen des Postverkehrs wird aber dadurch Rechnung zu tragen sein, 
daß die Postw'agen solcher Züge, die auf der letzten Inland-Station nicht 
halten, auf der nächsten ausländischen Station ausgesetzt werden können, 
und daß das inländische Postpersonal auclt im Ausland seine Dienst¬ 
obliegenheiten. die im wesentlichen in der Übergabe. Übernahme und 
Ordnung der Postsaclien bestellen, erfüllen kann. Die Einzelheiten 
werden durch Vereinbarungen der beiderseitigen Postverwaltungen, 
bei denen .ja ein gegenseitiges Interes.^e an der Erfüllung ihrer Aufgabe 
besteht, im Einzelfall zu regeln sein. 

Schließlich sei noch darauf hingewiesen, daß die Verkehrsinter¬ 
essenten aus ver.schiedenen Gründen oft davon absehen, die in das Aus¬ 
land bestimmten Güter direkt nach der endgültigen, im Ausland gelegenen 
Bahnstation abzufertigen. Es pflegt deshalb die Tätigkeit von Mittels¬ 
personen eingeschaltet zu werden, die auch vielfach bei der Zollabferti¬ 
gung. namentlich wenn es sich um schwierige Positionen des Zolltarifs 
handelt, mitwirken und das Interesse des Versenders wahrnehmen sollen. 
Das Publikum hat nicht selten ein Interesse daran, inländische Persön- 
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lichkeiten und Firmen mit diesen Geschäften zu beauftragen, auch wenn 
diese Tätigkeit sich im Ausland vollzieht. Deshalb ist es zweckmäßig, 
Vorkehrungen zu treffen, daß diese Firmen die Möglichkeit der Betäti¬ 
gung im Ausland besitzen. Manche Staatsverträge enthalten deshalb 
dahingellende Bestimmungen, namentlich wegen der Niederlassung und 
der Geschäftstätigkeit dieser Spediteure. 

4. Vereinigung der Grenzdienstgeschäfte an einer 

Stelle. 

Von besonderer AVichtigkeit ist es, ob durch Vereinigung der Zoll-, 
Polizei- und Eisenbahndienstgeschäfte für beide Länder in einem ein¬ 
zigen Bahnhof Erleichterungen entstehen, das wird zum Beispiel in dem 
erwähnten Statut des Internationalen Eisenbahnverkehrs Teil I Artikel 2 
angenommen^. 

Zweifellos ist es eine Erschwernis für den Eeisenden tind für die 
Aufstellung des Fahrplans, wenn der Zug an der letzten Station des Aus¬ 
gangs und an der ersten Station des Eingangs je einmal halten muß, damit 
die Grenzgeschäfte je getrennt für Ausgang und Eingang vorgenonimen 
werden können. Das Mird für den Reisenden um so unangenehmer sein 
und ihm um so mehr in die Augen fallen, wenn etwa auf anderen Ver¬ 
kehrswegen, die unmittelbar neben der Ei.senbahn laufen, die dort ver¬ 
kehrenden Fahrzeuge sehr viel schneller die Grenze überschreiten 
können (Kraftfahrzeugverkehr). 


1 Es heißt im Kapitel 1 Artikel 2 (Fritsch, Handbuch, S. 61): „An¬ 
gesichts des allgemeinen \ orteils, den die Vereinigung der Förmlichkeiten 
beim Ein- und Austritt an ein und derselben Stelle für die Benutzer 
der Eisenbahn und insbesondere für die Reisenden bietet, werden sich die 

Staaten.bemühen, diese A'ereinigung zu verwirklichen, sei es durch 

die Einrichtung von gemeinschaftlichen Grenzbahnhöfen oder wenigstens 
von Gemeinschafts-Bahnhöfen für jede Richtung, .sei es durch sonstige 
Mittel. Der Staat, auf dessen Gebiet sich der gemeinschaftliche Grenzbalmhof be¬ 
findet, wird dem anderen Staat alle Erleichterungen für die Einrichtung und 
die Tätigkeit der Dienststellen gewähren, die zur Durchführung des internatio¬ 
nalen Verkehrs unentbehrlich sind. 

-Artikel 3: Der .Staat, auf dessen Gebiet die .Anschlußstrecken oder dife 
Grenzbahnhöfe liegen, wird den Staatsbeamten oder Eisenbahnbediensteten des 
anderen Staats zur Erleichterung des internationalen A’orkehrs bei .Ausübung 

ihrer Tätigkeit Hilfe und Beistand leisten.“. 

(Wegen der im Artikel 2 .Absatz 1 erwähnten „Gemeinschaftsbahnhöfen für 
jede Richtung“ s. ii. S. 1142.) 
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Hier ist zu prüfen, wie diese im Interesse der Benutzer als er¬ 
wünscht bezeiclinete Vereinigung durchführbar ist, und ob sie auch für 
die Bahnhofseinrichtungen und Dienslverrichtungen Erleichterungen und 
Verbilligung mit sich bringt. 

Die Vornahme aller Grenzdienstgeschäfte in einem und demselben 
Bahnhof hängt zunächst und insbesondere von den örtlichen Verhältnissen 
ab, nicht immer stellt das dafür notwendige Gelände zur Verfügung. Auch 
aus anderen Gründen kann die Maßnahme im Einzelfall nicht zweck¬ 
mäßig sein. 

Für die Beantwortung der zweiten Frage ist es wesentlich, ob es 
möglich ist, die Geschäfte der verschiedenen amtlichen Organe räumlich 
und zeitlich zusammenzulegen oder sie wenigstens so hintereinander zu 
schalten, daß sic gleichsam am laufenden Band und an demselben Ort 
abgewickelt werden können. Am einfachsten wäre es, wenn die Prüfung 
der Ausfuhr aus dem einen Land mit der Prüfung der Einfuhr in das 
andere Land zu.‘iammengelcgt würde. Im Personenverkehr wird es an 
sich durchführbar sein, daß der haltende Zug gleichzeitig von den Or¬ 
ganen beider Länder geprüft wird, oder, wenn das aus zolltechnischen 
Gründen nicht zulässig scheint, daß die Prüfung für die Einfuhr sich 
unmittelbar an die beendigte Prüfung des Ausfuhrlands anschließt. Ob 
eine Trennung der Abfertigung für eingeschriebenes Gepäck unbedingt 
nötig oder Zusammenlegung für beide Eichtungen und Länder in einem 
Raum vertretbar ist, hängt von der Entscheidung der beiderseitigen Zoll¬ 
behörden ab. 

Im Güterverkehr würde an Verschiebebewegungen, Rautninan- 
spruchnahme, Lade- nnd Verpackungsarbeit gespart werden können, wenn 
die Verzollung von beiden Organen gleichzeitig vorgenomnien werden 
könnte. Aus zolltechnisrhen Gründen wird hiervon wohl meist abge¬ 
sehen, nur findet man vielfach die Unterbringung der beiden Zollbehörden 
unter demselben Dach, aber in getrennten Räumen, so daß wenigstens an 
der Ladetätigkeit itnd gewissen Verschiebebewegungen der Eisenbahn¬ 
wagen gespart werden, und ein mehrfaches Halten, Trennen und Zu¬ 
sammensetzen der Züge itnterbleiben kann. 

Die durch den Betriebs- und Grenzwechscl erforderlichen Eisen¬ 
bahndienstgeschäfte können meist ohne besondere Schwierigkeiten für 
beide Richtungen in demselben Bahnhof ausgeführt werden. 

Hinsichtlich der gleichzeitigen Vornahme der Polizeigeschäfte der 
beiden Länder dürfte keine Besonderheit festzustellen sein. 

Büro- und Aufenthaltsräume müssen in jedem Fall für die Beamten 
jedes der beiden Länder getrennt sein. 
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Die Ausnutzung des Personals sowohl für Zoll wie Polizei als 
auch für die Eisenbahn wird meist eine bessere sein können als sonst. 

Die Einrichtung eines Genieinschaftsbahnhofs, bei dem die sämt¬ 
lichen Grenzdienstgeschäfte beider Länder in beiden Eichtungen zusam¬ 
mengelegt werden, bedingt: 

a) die Tätigkeit des fremden Personals (Eisenbahn, Zoll, Polizei, 
gegebenenfalls Post) im Inland; 

b) die Einräumung bestimmter Eechte an dieses Personal wie die 
Auferlegung gewisser Pflichten für dasselbe; 

c) die Bereitstellung entsprechender Räume und Anlagen. 

Die Planung des Bahnhofs muß die Anlage so ordnen, daß ein 
reibungsloses Ineinandergreifen der einzelnen Dienstgeschäfte ohne Be¬ 
hinderung des einen durch den anderen Teil und die Bedienung mit mög¬ 
lichst geringen Kosten und Zeitaufwand möglich ist. 

Ob die Eisenbahnvcrwaltung für die Ausgestaltung einer Anlage 
für Zwecke der genannten Hoheitsverwaltungen und die stärkere Inan¬ 
spruchnahme ihres Personals, für die Unterbringung der Zoll- und 
Polizeibediensteten des einen und des anderen Lands eine Entschädigung 
erhält, hängt von den in jedem Land bestehenden Vorschriften ab. Die 
für jede Hoheitsverwaltung entstehenden dauernden und einmaligen 
Kosten sind jeder der beteiligten Eisenbahnv'erwaltungen zur Last zu 
schreiben, der es überlassen bleiben muß, ob und in welchem Umfang 
hier ein Rückgriff auf eine der bezeiclineten Verwaltungen freisteht. 
Die Gemeinschaft trägt diese Kosten nicht. 

5. Getrennte Betriebs wechselbahnhöfe. 

Auf den getrennten Bctriebswechselbahnhüfen sind auf jedem der 
beiden Bahnhöfe die für die Grenzdienstgeschäfte nötigen Anlagen und 
Einrichtungen vorzuschen, in der Regel aber nur für die Grenzgescliäfte 
des Inlands sowohl für den Eingang wie für den Ausgang. Im Regel¬ 
fall wird in der Richtung A—B die Vornahme der Zoll- und Polizei¬ 
dienstgeschäfte für den Ausgang in A, für den Eingang in B. die \ or- 
nahme der Eisenbahngrenzgeschäfte, also für beide Bahnen in B erfolgen, 
da der Aufenthalt für die Eingangsabfertigung länger zu dauern pflegt, 
und die Übergabe der Wagen, Güter und Papiere zweckmäßig während 
dieses längeren Aufenthalts und während der Erledigung der durch die 
Eingangsverzollung erforderlichen Geschäfte erfolgt, sofern das Gut 
nicht nur bis A abgefertigt ist. In der Gegenrichtung liegt der Schwer¬ 
punkt der Dienstgeschäfte in A. Anitshandlungen von Zoll- und Polizei- 
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Btellen kommen in beiden Fällen mir im Inland, nicht im Ausland, vor. 
Nur für die Eisenbalinbediensteten besteht die vorher erwähnte Aus¬ 
nahme. 

Um das bei diesem Verfahren nötige Halfen jedes Zug.s an 
zwei Stellen zu vermeiden, könnte die in dem Statut Art. 2 Abs. 1 
erwähnte Regelung (s. oben) in Frage kommen, wonach die Grenz¬ 
dienstgeschäfte jeder Richtung nur auf einem Bahnhof vorgenommen 
werden, so daß also für jede Richtung ein anderer Betriebswechselbahn¬ 
hof besteht. Die Richtigkeit dieser Auslegung ergibt sich aus Band 31 
(1923) der Zeitschrift für Eisenbahn-Transportrecht, Seite 292*. Das 
wird die Tätigkeit fremder Hoheitsbeamten im Inland bedingen, wäh¬ 
rend das sonst bei den getrennten Betriebswecbselbahnhöfen nicht der 
Fall ist. Im Gegensatz zum Gemeinschaftsbahnhof muß auf jedem der 
beiden Wechselbahnhöfe das für die Grenzdienstgeschäfte beider Länder 
erforderliche Personal vorhanden sein, da ja der Zug auf der letzten 
Inlandstation nicht hält, die durch die Ausgangsabfertigung nötigen Ge¬ 
schäfte also nicht auf ihr. sondern auf dem fremden Bahnhof vor¬ 
genommen w'crden müssen. Das würde eine Personalvermehrung und 
meist auch eine Vergrößerung der Anlagen auf jedem der beiden Bahn¬ 
höfe erforderlich machen. Die Lösung ist also nicht ohne Bedenken. 

6. Verbindungstrecke A — B. 

Im allgemeinen Teil war bemerkt. daß die Verbindung- 
Strecke zw ischen der neuen und der alten Bahn in der Regel von 
der ersteren herzustellen sei. sie hätte das Eigentum, die Einnahmen 
und die Lasten daraus, eine Teilung des Eigentums empfehle sich auch 
dann nicht, wenn die Ü’berg.abegleise außerhalb des Bahnhofs der älteren 
Bahn an der Verbindungstrecke lägen, oder die Abliolung der Wagen 
von dem etwra zu bauenden Bahnhof der neuen Bahn erfolge. Für die 
Verbindung zweier, die Landesgrenze überschreitenden Bahnen können 
sich diese A erhältnisse in mehreren Richtungen ändern, so daß man 
dann von jener Lösung nicht wohl als der regelmäßigen sprechen kann. 
Das Interesse an der Herstellung der Verbindung pflegt hier von vorn¬ 
herein ein gleichmäßiges zu sein, auch die beteiligten Staaten pflegen 
diese Gemeinsihaft der Interessen an einer möglichst kurzen und zweck¬ 
mäßigen Verbindung in den \ Ordergrund zu rücken. Deshalb wird bei 
Herstellung einer neuen A erbindung meist jede Bahn innerhalb ihres 
Lands bis zur Grenze bauen, während die fremde Bahn bis dorthin 

* Einrichtung empfohlen „wegen des Intercs.ses, die \erschiedenen Förm¬ 
lichkeiten bei der Ausfuhr und Einfuhr an gleicher .Stelle vornehmen zu können“. 
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entgegenkommt. Solbstverständlicli kann auch, wie oben bemerkt, die 
eine Bahn in das fremde Gebiet bis zur Berührung mit der Bahn des 
fremden Lands hineinragen, aber da.s w ird doch nicht die Begel sein. 

Die Herstellung der Verbindungslinien auf gemeinsame Kosten emp¬ 
fiehlt sich namentlich zur Vermeidung späterer Schwierigkeiten nicht. 

In den Fällen zu 1 und 2, wo jede Balm auf der ihr gehörigen 
Strecke bis zu der mit der Landesgrenze zusammenfallenden Übergabe¬ 
stelle fährt, ist kein VerbindungstUck vorhanden, das eine Erörterung 
erforderlich machte. 

Im Fall 3 a dagegen wird die Bahn B, die ihre Züge bis und ab A 
(Vornahme sämtlicher Grenzdienstgeschäfte) fährt, die Linie B/A be¬ 
nutzen. In der Regel wird der Teil A/Landesgrenze ganz der Bahn A 
und nur das Stück Landesgrenze/B der Bahn B gehören, so daß die 
Bahn B teilweise auf fremder Strecke fährt. (Im Fall 3 b liegt die Sache 
umgekehrt.) 

Die Eigentum.sbahn ^^ird die Bewachung und Unterhaltung, Er¬ 
neuerung und Ergänzung der ihr gehörigen Anlagen besorgen, um Ge¬ 
währ für die sorgfältige Erhaltung ihres Eigentums zu haben. Hierfür 
und für den Kapitaldienst muß sie von der fremden Bahn entschädigt 
werden, übrigens kann die Bewachung auch von der betriebsführenden 
Bahn ausgeführt werden. Diese Entschädigung kann nach den wirk¬ 
lichen Ausgaben für die erwähnten Leistungen oder nach einem Erfali- 
rungsatz festgestellt werden, sie kann aber auch in der Überweisung der 
Einnahmen, insbesondere der Verkehrseinnahmen, bestehen. Das wird 
indes nur dann zweckmäßig sein, wenn die Erreichung der Summe jener 
Gesamtausgaben gesichert ist, ihr Betrag aber auch nicht überschritten 
wird. Erhält die Eigentumsverwaltung die Einnahmen, insbesondere die 
Aerkehrseinnahmen. so wird die fremde Verwaltung durch die Traktions¬ 
kosten für die gefahrenen Züge entweder durch Naturalausgleich oder 
durch Zahlung einer Summe je Zug- oder Wagenkilometer entschädigt. 
Die Haftpflicht wäre so zu regeln, daß die zugführende Verwaltung nach 
Maßgabe der verschiedenen, zwischen den Eisenbahnverwaltungen ge¬ 
troffenen Übereinkommen für Beschädigung und Verlust von Transport¬ 
gegenständen und sodann für Schäden Dritten gegenüber nach Maßgabe 
der Gesetze des Lands, in dem die Strecke liegt, haftet. Sonstige Schäden 
würde die Eigentumsverwaltung tragen. 

Scheint der Eigentumsvcrwaltung die Instandhaltung ihres Eigen¬ 
tums durch die andere Verwaltung gesichert, so bietet die A erpachtung 
wohl die einfachste Lösung, dem Pächter fällt dann die Unterhaltung. 
Bewachung und Betriebsführung, sowie der auf der Grundlage des Ka¬ 
pitaldienstes für die Strecke zu berechnende Pachtzins zur Last, wäh- 
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rend er die sämtlichen Einnahmen bezieht. Erweiterungen und Ergän¬ 
zungen der Anlage sind von der Eigentumsvcrwaltung auszuführen, der 
Ausgleich müßte dann durch Pachterhöhung erfolgen. Haftung für 
Schäden und Unfälle wie vorher. 

Zwischen den beiden Lösungen gibt es noch Zwischenstufen, die 
aber zu besonderen Bemerkungen keinen Anlaß geben dürften. 

Die Tarife sind in beiden Fallen von der Eigentumsverwaltung zu 
bestimmen, für die Genehmigung ist die Aufsichtsbehörde des Lands 
zuständig, in dem die Strecke liegt. Steuern und Lasten trägt die 
Pächterin. 

Im Fall 4^ wird, wenn jede Verwaltung die von ihr angebrachten 
Güter der anderen Bahn bis zu dem jenseits der Grenze gelegenen Bahn¬ 
hof zuführt, und beide Bahnhöfe für den Übergabedienst eingerichtet 
sind, der Kapitaldicnst, die Unterhaltung und Erneuerung der Verbin¬ 
dungstrecke einscbließlich der Steuern und Lasten je von der Eigen¬ 
tumsverwaltung getragen, der auch die Einnahmen einschließlich der 
\'erkehrseinnahmen Zufällen. Die Tarifbestiinmung hat die Eigentums¬ 
verwaltung. Die zugführende Verwaltung erhält Traktionsentschädi¬ 
gung. Die Schäden trägt die Eigentumsverwaltung mit Ausnahme 

a) der Schadensfälle, für die die Haftung durch allgemeine Über¬ 
einkommen (Transportgüter, Wagen) geregelt ist, 

b) der Unfälle des Personals (Heimatsverwallung). 

7. Einige Fragen des internationalen Rechts. 

Hierbei handelt es sich zumeist um die Wahrung der Hoheitsrechte 
des Inlands, andererseits aber auch um die Abschwäcliung der letzteren 
zugunsten des fremden Unternehmens. Die volle Landeshoheit bleibt 
insofern erhalten, als der Landesregierung die Genehmigung der Linien¬ 
führung und Plangestaltung — allerdings mit der Maßgabe, daß die Be¬ 
stimmungen des Staatsvertrags über den Zweck der Bahnlinie und über 
den Übergangspunkt gewahrt bleiben —, ferner die Tarifhoheit, die Aus- 

^ 1. Der F.all 4 bietet eine gewisse Ähnlichkeit mit dem von Lamalle 
(a. a. 0. Seite 230, 231) erörterten (gemeinsam benutzte Strecken) (siehe auch 
Cope a. a. 0. Heft 2. Seite 463, Heft 7, Seite 239t), liegt aber doch im Grund 
anders. 

2. Fahr-Betriebsverträge bestehen vielfach, zum Beispiel Fahrbetriebs- 
-A.bkonimen über die 9 deutsch-niederländischen Übergänge vom 18. September 
1922, Fassung vom 1. Juni 1920, zwischen Reichsbahn-Direktion Münster, zu¬ 
gleich namens der Ecichsbahndirektion Essen und Köln, und den holländischen 
Eisenbahnen, ferner Fahrdienst-\ ertrag zwischen der Reichsbahn-Direktion Lud¬ 
wigshafen, zugleich namens der anderen beteiligten Reichsbahn-Direktionen mit 
den Elsaß-Lothringischen Eisenbahnen \om 7. und 13. Mai 1929. 
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Übung der Gerichtsbarkeit und der Polizeigewalt zusteht. Die Landes¬ 
gesetze der belegenen Strecke sind für die Regelung der meisten Rechts¬ 
verhältnisse, auch der Haftpflicht, maßgebend. Das trifft auch für An¬ 
schlußrecht und Anschlußpflicht zu. Diese Frage ist hier für den Fall 
von Bedeutung, wo eine ausländische Bahn in das Inland (zum Beispiel 
Deutsches Reich) mit einem Teil ihrer Strecke hineinragt, oder an sie ein 
Anschluß einer bestehenden oder neuzubauenden deutschen Bahn her- 
gestellt werden soll. Hier kommt das oben erörterte deutsche Recht zur 
Anwendung. Es besteht also für die ausländische Bahn eine aktive und 
passive Anschlußpflicht, und zwar nicht gegenüber den anderen Bahn¬ 
eigentümern. sondern gegenüber den staatlichen Organen. Die auslän¬ 
dische Bahn bedarf zum Bau und Betrieb ihrer Strecke der Genehmigung 
des Reichs nach Maßgabe der Reichsverfassung und des Reiclisbahnge- 
setzes, sowie gegebenenfalls der Landesgesetze, wobei insbesondere die 
Rechte der Deutschen Reichsbahn zu wahren sind. (Widerspruchsrecht 
und dergl.), ohne eine solche Genehmigung ist weder der Bau noch der 
Betrieb zulässig. Ob, in welchem Umfang und unter welchen Bedin¬ 
gungen die Genehmigung erteilt wird, ist zunächst Sache der Ent¬ 
schließung des Inlands, das allerdings hierbei an die Bestimmungen des 
Staatsvertrags mit dem Ausland gebunden ist. Hiervon hängt es auch ab, 
ob das Inland seine Genehmigung nur unter der Vorau.ssetzung gewisser 
Zugeständnisse oder Erklärungen des anderen Staats erteilt. Die Aus¬ 
gestaltung und Erhaltung der Strecke, der Fahrzeuge sow'ie die Betriebs¬ 
führung stehen unter den Vorschriften der örtlichen Staatsgewalt (Neu¬ 
meyer, Seite 4.5/46) (siehe aber weiter unten). 

Gewisse Einschränkungen der Landeshoheit ergeben sich anderer¬ 
seits zunächst aus der Notwendigkeit der durchgehenden Betriebsfülirung 
und aus dem Grundsatz, daß gewerbliche Unternelimungen eines Staats 
außerhalb seines Landes zwar der örtlichen Gerichtsbarkeit unterworfen 
sind^, daß aber innere Angelegenlieiten eines solchen Unternehmens, wie 
auch das Verhältnis zu seinen Angestellten und zu den Bahnbenutzern 
grundsätzlich der Ordnung des Aufenthaltsstaats entzogen bleibt. Hier¬ 
nach besteht keine Einwirkung des Inlands auf die Reclitsfäliigkeif und 
den inneren Aufbau des fremden Unternehmens, hierfür ist der Staat am 
Sitz des Unternehmens maßgebend". Dagegen ist, wie oben bereits be¬ 
merkt. eine Genehmigung durch die inländische Regierung für die Bahn¬ 
linie erforderlich, da es sich hier um eine Wirkung nach außen handelt, 
ihr steht auch die \*erleihung des Enteignungsrechts an die ausländische 
Bahn zu. Die eben angedeutete Rücksicht auf die durchgehende Betriebs- 


^ Neumeyer a. a. O. Seite 30. 
“ Neumeyer a. a. O. Seite 27. 
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"Über einige Verwaltungs-, Finanz- und 


führung macht es erforderlich, daß Fahrzeuge, die sich in den über die 
Grenze laufenden Zügen befinden, mindestens bis zur Untersuchung auf 
der Betriebswechselstation zugelassen werden, daß ferner das auslän¬ 
dische Personal, das den Zug führt und begleitet, nicht bloß im Inland 
bis zu jener Station im Zug verbleiben darf, sondern es müssen ihm auch 
die zur Aufrechterhaltung der Ordnung im Zug erforderlichen Befugnisse 
überlassen werden. Für die Dienstführung auf der Lokomotive und ini 
Zug sind die Vorschriften der Heimatverwaltung des Zugpersonals maß¬ 
gebend. ebenso meistens für die Signale auf der Strecke, während für 
Bahnbewachung und Schrankenbedienung die Inlandsvorschriften An¬ 
wendung zu finden pflegen. Hierzu gehört auch die Zulassung des 
Eisenbahnpersonals in der Uniform der Heimat. Soweit die ausländische 
zollamtliche und polizeiliche Abfertigung auf einer Station des Inlands 
geschieht, muß diesen Zoll- und Polizeibeamten die Ausübung ihrer Amts¬ 
befugnisse gestattet werden, dasselbe gilt von dem Recht zum Aufenthalt, 
teilweise auch \om Recht zum Wohnen für diese Beamten selbst und für 
ihre Angehörigen und für die Befugnis, sich Lebensunterhalt zu be¬ 
schaffen. Allerdings hat jene Amtsausübung gewisse Grenzen, beispiels¬ 
weise ist ein Eingreifen in die Freiheit einer Person im allgemeinen 
nicht zulässig, zuweilen besteht das Recht zur vorläufigen Festnahme. 
Es bedarf der Mithilfe der zuständigen Inlandsbeamten, die allerdings im 
gegenseitigen Intere.sse in der Regel nicht verweigert werden darf. Auch 
diese Beamten haben oft das Recht, Uniform zu tragen, die Polizeibeamten 
vielfach nicht, gewisse Beamte auch das Recht des Waffentragens, wobei 
zuweilen zwi.schen Hieb- und Schußwaffen geschieden wird (meistens ist 
der Gebrauch ton Schußwaffen untersagt). Die fremde Staatsangehörig¬ 
keit wird durch die Dienstführung im Inland nicht beeinflußt, allerdings 
pflegt zuweilen bestimmt zu -werden, daß manche Bedienstete, besonders 
solche des unteren Dienstes, die Staatsangehörigkeit des Lands haben 
müssen, in dein der Bahnhof oder die Strecke liegt. 

Auch hinsichtlich der Dienstzucht bestehen Einschränkungen zu¬ 
gunsten der ausländischen Bediensteten insofern, als für ihre außer¬ 
dienstlichen Handlungen zwar die Gesetze des Inlands, für ihre Dienst¬ 
führung aber die Vorschriften ihres Heimatstaats und ihrer Heimatver¬ 
waltung maßgebend sind. Unterschlagungen eines fremden Kassen- 
beamten bei der Verwaltung einer im Inland von ihm geführten Kasse 
sind nach inländischem Strafrecht zu beurteilen, die Disziplinarfolgen 
aber nach dem Recht des Heimatstaats zu ziehen. 

Von Bedeutung ist noch die Frage der Dienstsprache, die meist 
dahin geregelt wird, daß die Beamten in ihrer Heimatsprache amtieren, 
aber der Landessprache mächtig sein müssen. Zuweilen ist bestimmt. 
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daß der mündliche und schriftliche Dienstverkehr auf den Betriebs¬ 
wechselstalionen und auf der Strecke zwischen diesen und der Grenze 
in der Sprache geschieht, die dort Amtssprache ist, Bedienstete desselben 
Staats aber sich auf dem Gebiet des Nachbarstaats auch im dienstlichen 
Verkehr untereinander ihrer eigenen Sprache bedienen dürfen, der 
Schriftwechsel geschieht in der Regel in der Amtssprache der absendenden 
Stelle. 

Uber die erwähnten Punkte pflegen die Staatsverträge Be.stim- 
mungen zu enthalten, soweit das nicht der Fall ist, und soweit es sich 
um Einzelheiten handelt, die nur die Eisenbahnverwaltungen angehen. 
werden hierüber "V ertrüge zwischen den Eisenbahnverwaltungen ge¬ 
schlossen. Die Frage der Übertragung der in einem Staatsvertrag für 
die Vertragsteile enthaltenen Rechte und Pflichten ist durch den Über¬ 
gang der Länder auf das Deutsche Reich 1920 praktisch geworden. 
Schwierigkeiten liaben sich bisher, soweit bekannt, nicht ergeben'. 

' ..Finanz-Ausscliuß“, Seite 6, sieht übrigens zweckmäßig einen Vor¬ 
behalt des Staatsvortrags vor, wonach die aus dom Vertrag erwachsenen Rechte 
und PHichten der preußischen Staatsbahn auf das Reich übertragen werden könnten. 

Noumoyer (a. a. O. Seite 21/25, .Vnmerkung 3, auch Seite 37, Anmer¬ 
kung 37) bemerkt, daß die öfter vorkommenden Verweisungen der Staatsverträge 
auf eine ergänzende Vereinbarung der beteiligten Betriebsverwaltungen den Sinn 
einer völkerrechtlichen Blankettnorm mit der gleichen völkerrechtlichen Kraft 
wie der Staatsvertrag haben oder aber nur bedeuten können, daß die Beziehun¬ 
gen der Staaten zu einander nicht mit Einzelheiten belastet werden sollten, dann 
hätten solche Vereinbarungen auch mittelbar keine Beziehungen zum Völker¬ 
recht, letztere Absicht sei die Regel namentlich dann, wenn auf die staatliche 
Genehmigung de.s Vortrags verzichtet würde. (Hierzu gehört nicht die etwa 
nach der inneren Verw.altungsordnung einer Kisenb.ahn erforderliche Genehmi¬ 
gung ihrer Aufsichtsbehörde, dabei handelt es sich nicht um einen völkerrecht¬ 
lichen Akt.) 

Die Zusammenstellung des „Finanz-Ausschusses“ enthält sowohl für den 
Staatsvertrag wie für den Vertrag unter den Eisenbahn-Verwaltungon beachtens¬ 
werte -Vohaltspunkte, von denen nur auszugsweise auf folgende hinzuweisen 
sein möchte: 

A. Staats-Vertrag: 

Xeuanlagen für den Botriehswechsel, Ortsbestimmung für den über¬ 
gangspunkt und das Grenzzollamt, Betriebsüberlassung oder Fahr- 
dienstleistung, Mitbenutzung von B.ahnhöfen, lloheits- und Aufsiclüs- 
rechto. 

B. Vertrag zwischen den Ei.scnbahn-V'erwaltungen. 

1. Verbindungstrecke (Eigentum, Unterhaltung, Kosten. Haftpflicht, 
Fahrdienstleistung, Betriebsüberlassung, Verpachtung). 

2. Getrennte Betriebeswech.sel-Bahnhöfe (Räume, Anlagen. Dienstverhält¬ 
nis der Beamten. Behandlung der Fahrzeuge, zollamtliche Abfertigung, 
Kosten). 

3. Gemeinschaftsbahnhöfe (Gebiet, Eigentum, Anlage, Kapital, Bahnhofs¬ 
und .Abfertigungsdienst. Unterhaltung, Erneuerung. Erweiterung, Un¬ 
fälle, Vorteilungschlüssel, Dienstverhältnis der Beamten, Vertrags¬ 
dauer). 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 71 
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Zusammenfassung. 

1. Der Zusammenschluß zweier Eisenbahnlinien ist notwendig, 
wenn sie ihre Aufgabe voll erfüllen sollen, eine Ausnahme kann 
nur bei Vorliegen ganz besonderer Verhältnisse (zum Beispiel: 
örtliche Schwierigkeiten: Berlin) Platz greifen. 

2. Der Zusammenschluß geschieht durch Einführung einer Bahn 
in den Bahnhof der anderen oder durch Herstellung einer be¬ 
sonderen Verbindungslinie zwischen beiden Bahnen. Man unter¬ 
scheidet getrennte Betrieb.swechselbahnhöfe und Gemeinschafts¬ 
bahnhöfe. 

3. Sowohl für den Verkehr innerhalb eines Staatsgebiets wie 
namentlich im Verkehr mit dem Ausland ermöglicht bei Vor¬ 
liegen bestimmter Voraussetzungen die Einrichtung eines Ge¬ 
meinschaftsbahnhofs oft eine Verminderung der Bau- und Be¬ 
triebskosten. eine Erleichterung der Grenzdienstgeschäfte und 
eine Beschleunigung des Verkehrs. Aus der Gemeinschaft wer¬ 
den möglichst nur solche Dienstleistungen und Anlagen auszu- 
schlicßen sein, die nur den Zwecken eines der Beteiligten 
dienen, und deren Mitbenutzung für den anderen Teil nicht 
zweckmäßig ist. 

4. Auf den Genieinschaftsbahnhöfen wird der Dienst durch Per¬ 
sonal der Eigenlumsverwaltung ausgeführt, soweit es sich nicht 
um das Anbringen oder Abholen der Züge der mitbenutzenden 
Verwaltung handelt. Ausnahmen von dieser Kegel sollten im 
Interesse der Vereinfachung möglichst eingeschränkt werden. 

5. Die Kosten werden nach einem möglichst einfachen Schlüssel 
(Achsenzahl, unter Scheidung zwischen durchlaufenden, begin¬ 
nenden und endigenden Zügen) verteilt. 



Die Finanzlage der Schweizerischen Bundesbahnen und Vorschläge 

für ihre Sanierung. 


(Bericht des Verwaltun"srats und der Generaldirektion der Schweizerischen 
Bundesbahnen vom 7. Februar 1933). 


Schon im Jahr 1929 hatte sich die Schweizerische Regierung mit 
dem Finanzhaushalt der Scliweizerischen Bundesbahnen näher beschäf¬ 
tigt und daraufhin den seit den Kriegsjahren hart bedrängten Bundes¬ 
bahnen zur Schuldcnentlastung 3ä Millionen Franken zugewiesen. Diese 
Entlastung war verhältnismäßig gering und für die finanzielle Fort¬ 
entwicklung der Bundesbahnen fast unwirksam. Die Bunde.sbahnen 
wiesen daher im Jahr 1930 in einem besonderen Abschnitt der Denk¬ 
schrift „Bundesbahnen und Automobile — Caveant consules“^ auf die 
gespannten Finanzverhältnisse des Unternehmens hin und verlangten 
Abhilfe. Als das Geschäftsjahr 1931 in der Gewinn- und Verlustrechnung 
niit einem Felilbetrag von rund 10 Millionen Franken abschloß, forderte 
der Vorsteher des eidgenössischen Post- und Eisenbahn-Departements 
die Verwaltung der Bundesbahnen im März 1932 auf, eingehend über die 
finanzielle Lage der Bahnen zu berichten und dabei besonders zu er¬ 
örtern, „welche Maßnahmen zu treffen seien, um den Bunde.sbahnen eine 
gesunde Finanzlage zu sichern, um ihnen normale Abschreibungen zu 
ermöglichen und sie in die Lage zu versetzen, der schweizerischen 
Bundeswirtschaft die besten Dienste zu leisten“. Diesem Verlangen 
haben die Generaldirektion und der Verwaltungsrat entsprochen und am 
7. Februar 1933 einen gemeinsamen Bericht erstattet, den sie in einer 
besonderen Denkschrift veröffentlicht haben. Sie schildern darin in 
klarer, eingehender und anschaulicher Darstellung die schwierige 
Finanzlage der Bundesbahnen und schlagen Sanierungsmaßnahmen vor. 
Die Denkschrift stellt in vielen Fällen Vergleiche mit den Nachbareisen- 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 510. 
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bahnen an und bringt hierzu genaues Zahlenmaterial, das sich die 
Schweizerischen Bundesbahnen durch Rundfragen verschafft haben. 

Die finanziellen Schwierigkeiten der Bundesbahnen werden auf 
Überschuldung und Entwertung zurückgeführt. Die Überschuldung ist 
in erster Linie verursacht durch Überzahlung beim Rückkauf der 
Bahnen durch den Bund und außerdem durch andere Lasten, die den 
Staatsbahnen namentlich mit Rücksicht auf ihre Monopolstellung in der 
Folgezeit zum Wohl der Allgemeinheit auf gebürdet worden sind. Die 
Entwertung ist hervorgerufen durch den Wettbewerb des Kraftwagens 
und durch die Schuldencntlastung ausländischer Eisenbahnen, die durch 
die Inflation eingetreten ist und diese wettbewerbsfähiger gemacht hat. 
Die vorgeschlagenen Sanierungsmaßnahmen gipfeln in einer Schulden¬ 
übernahme durch den Schweizerischen Bund dergestalt, daß der Bund 
den Bahnen eine Schuld von etwa 8 bis 900 Millionen Franken und damit 
eine jälirliche Zinsen- und Tilgungslast von ungefähr 40 Millionen 
Franken abnimmt. 

Die Überschuldung hat ihren Grund in den übermäßigen Lasten, 
die den Bundesbahnen, als sie noch tatsächlich das Transportmonopol be¬ 
saßen, aufcrlegt wurden. Hierzu gehören in erster Linie die Über¬ 
zahlungen beim Rückkauf der Bahnen durch den Schweizerischen Bund. 
Der größte Teil des heutigen Netzes der Bundesbahnen ist auf Grund 
eines Volksentscheids durch Gesetz vom 15. Oktober 1897 in das Eigen¬ 
tum des Bundes überfuhrt worden^. Die Kaufpreise für die Privatbahnen 
wurden nach dem jeweils höchsten Wert entweder nach dem Anlagewert 
oder nach dem Ertragswert bemessen. Hierbei ergab sich ein Überschuß 
des Rückkaufpreises über die Anlagekoslen im ungefähren Betrag von 
11.3 Millionen Franken. Dieser wurde als „kommerzieller“ Mehrwert der 
Unternehmung betrachtet und auf dem Anlagekonto besonders verbucht. 
Er sollte ursprünglich in 60, später in 100 .Jahren getilgt werden. Zur 
Zeit sind erst 5 "/o abgetragen. Ob ein solcher Mehrwert, der von vorn¬ 
herein die Bahnen sehr belastete, tatsächlich vorhanden war, wird mit 
Recht bezt\ eifeit. Dazu traten noch einige andere Belastungen. So stellte 
sich, obwohl bei Bemessung des Kaufpreises Fehlbeträge der zu über¬ 
nehmenden Pensions- und Hilfskassen berücksichtigt wurden, doch später 
heraus, daß die hierfür eingesetzten Abzüge um etwa 10 Millionen 
Franken zu niedrig gewesen waren. Die Bundesbahnen hatten ferner 
noch einen Teil der Fehlbeträge aus dem Eisenbahnfonds zu ühernehmen. 
Dieser w.ar seinerzeit für den Ankauf von Aktien einer Privatbahn be¬ 
stimmt gewesen. Bei Übernahme dieser Privatbahn ergab sich ein ziem- 

^ Vgl. Weißenbach, die Eisenbahnen der Schweiz (1913), Band I, S. 131 ff. 
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lieh hoher Kursverlust, der nur zum kleinen Teil von der Bundeskasse 
übernommen 'W'urde, zum großen Teil aber den neuen Bundesbahnen zur 
Last fiel. Alles in allem erreiclien die gesamten Belastungen aus dem 
Rückkauf zusammen mit den aufgelaufenen Zinsen den Betrag von rund 
260 Millionen Franken. 

Bei der Verstaatlichung der schweizerischen Bahnen war festge¬ 
legt worden, daß die jeweils günstigsten Tarife einer Privatbahn auch 
auf alle anderen Strecken des neuen Netzes anzuwenden seien. Auf diese 
Weise wurden die normalen Tarife im Personenverkehr im Durchschnitt 
um 10, 20 und 25 '^/o ermäßigt, bei den Streckenkarten sogar teilweise bis 
zu 50 "/o. Ini Güterverkehr betrug die durchschnittliche Senkung etwa 
10 bis 15 “/o. Diese Herabsetzung der Tarife, die mit der Verstaatlichung 
vor sich ging, wirkte sich zwar für die schweizer Wirtschaft außer¬ 
ordentlich günstig aus, sie schwächte aber die Finanzkfaft des Unter¬ 
nehmens für die Zukunft und machte ausreichende Abschreibungen und 
Rücklagen unmöglich. 

Weitere Ausfälle erlitten die Bundesbahnen dadurch, daß in den 
ersten Kriegsjahren die Tarife der allgemeinen Teuerung nur unzu¬ 
länglich angepaßt wurden. Die Denkschrift schätzt die darauf fallende 
Einbuße auf etwa 238 Millionen Franken in den Jahren 1915 bis 1918. 

Für die Beförderung der Briefpost und der Pakete bis zu 5 kg er¬ 
halten die Bundesbahnen keine Entschädigung. Dabei beträgt der Anteil 
dieser Stücke im gesamten Postverkehr etwa 62®/o. Die Denkschrift 
errechnet daher für die Jahre 1902 bis 1931 einen Einnahmeausfall von 
150 Millionen Franken, der mit Zinsen etwa 220 Millionen Franken aus¬ 
machen würde. 

Mit der Verstaatlichung war für den Bund ferner eine Reihe von 
Zugeständnissen verknüpft, deren Erfüllung die Bundesbahnen beträcht¬ 
lich belastete. Hierunter fallen u. a. der Bau dos Simplon-Tunnels, dessen 
Betrieb ein Verlustgeschäft war und ist, Tarifsenkungen auf der Gott¬ 
hard-Bahn, die einen Einnahmeausfall von mindestens 1 Million Franken 
jährlich verursachen. Ferner mußten sich die Bundesbahnen den Bau 
zweier bereits früher genehmigter Wettbewerbslinien, (Lötschberg-Bahn 
und Münster—Lengau) gefallen lassen. 

Einen weiteren Nachteil brachte der erste Verwaltungsaufbau mit 
sich, der auf die geschichtliche Entwicklung allzusehr Rücksicht nahm 
und daher sehr schwerfällig und kostspielig war. Diesen Zustand 
änderte erst das Reorganisationsgesetz von 1923. Trotz \ erkürzung der 
Arbeitszeit und trotz starker Steigerungen der Beförderungsleistungen 
konnte das Personal in den Jahren 1923 bis 1932 um fast ein Fünftel von 
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rd. o'J 700 auf rd. 33 OOO verringert werden, wodurch wesentliche Er¬ 
sparnisse erzielt wurden. 

Die ^'erluste, die die Bundesbahnen durch ihre großen Aufwendun¬ 
gen während der Kriegs.jahre erlitten haben, werden auf 459 Millionen 
Franken beziffert, was bei einer öprozentigen Verzinsung einer Jähr¬ 
lichen Zinsenlast von etwa 23 Millionen Franken entspricht. Die Ab¬ 
geltung der Kriegsleistungen durch den Beitrag von 35 Millionen Fran¬ 
ken im Jahr 1929 erweist sich somit als ganz unzulänglich. 

Schließlich wird als besondere Belastung noch der Umstand ange¬ 
führt, daß die Bundesbahnen ihre Bestellungen aus wirtschaftspoliti¬ 
schen Gründen überwiegend in der Schweiz, also im Inland, vergeben. 
Dies wirkt sich dadurch ungünstig aus, daß in vielen Fällen angesichts 
der hohen schweizerischen Löhne die Inlandspreise wesentlich über den 
Auslandspreisen liegen. 

Im Anschluß daran geht die Denkschrift auf die Frage ein, ob und 
welche Vorteile die Steuerfreiheit und die Bundesgaraiitie für die Bun¬ 
desbahnen bringen, ob also hierin ein Ausgleich gegenüber den über¬ 
mäßigen Lasten zu finden sei. Wenn auch die Bundesbahnen im allge¬ 
meinen von Steuern befreit sind, so ist diese Entlastung doch gering, wie 
überzeugend nachgewiesen wird. Wie die Denkschrift mit Recht sagt, 
stellen die Stcuerausfälle, die Bund, Kantone und Gemeinden durch die 
Steuerfreiheit der Bahnen erleiden, nur einen bescheidenen Bruchteil 
dessen dar, was die Bunde.sbahnen zugunsten der Allgemeinheit geleistet 
haben und weiterhin leisten werden. 

Wenn der Bund für die von den Bahnen aufgenommeneu An¬ 
leihen die Garantie übernahm, so hat dies sicher die Kapitalbeschaffung 
erleichtert. Dies war aber auch bei dem Kapitalaufbau mit ausschließ¬ 
lich fremden Mitteln dringend notw'endig, da andernfalls ein Eigenkapital 
von mindestens 1 Milliarde Franken erforderlich gewesen wäre, \ller- 
dings hätte dies gleichzeitig eine Senkung der Schuldenlast bedeutet. Die 
Richtigkeit dieser Behauptung wird in einem aufschlußreichen Vergleich 
der Obligationszinssätze der schweizerischen Bahnen mit denen der eng¬ 
lischen Hauptbahnen bewiesen. Für die Bundesbahnen betrugen in den 
Jahren 1923 bis 1931 die Zinssätze etwa 4,3 bis 4,r> “/o, bei den englischen 
Bahnen etwa 3,77 bis 3,87 Vo. 

Die Denkschrift behandelt dann den zweiten Hauptgrund für die 
gegenwärtigen Finanznöte, nämlich die Entwertung der Bundesbahnen 
durch den Kraftwagen (\erlust der Monopolstellung) und durch die In¬ 
flation, die in den Nachbarländern die Eisenbahnen entschuldete. 

Zu der Frage „Eisenbahn und Kraftwagen“ verweist die Denk¬ 
schrift auf die bereits erw'ähnte und früher erschienene Schrift „Eisen- 
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bahn und Automobile“ und führt nur ganz kurz aus, daß der Kraftwagen 
das tatsächliche Beförderungsmoiiopol der Eisenbahn durchbrochen habe, 
und daß eine Verkehrsteilung nach volkswirtschaftlichen Gesichts- 
punkte.i sich nicht habe durchsetzen können. Der Einnahmeausfall für 
die Bundesbahnen wird auf jährlich 40 Millionen Franken geschätzt, was 
kapitalisiert eine Summe von 800 bis 900 Millionen Franken ergibt. Dies 
entspricht annähernd der Höhe der Überschuldung der Bundesbahnen. 
Zu der volkswirtschaftlich erwünschten rechtlichen Begelung des Wett¬ 
bewerbs zwischen Kraftwagen und Eisenbahn soll ein besonderer Bericht 
Stellung nehmen. Im Zusammenhang hiermit verweist die Denkschrift 
auf eine Abhandlung, die Professor Saitzew im Auftrag der Bundes¬ 
bahnen über die volkswirtschaftlichen Aufgaben und wirtschaftspoli¬ 
tische Behandlung der Eisenbahnen geschrieben hat.^ 

Ausführlicher werden die Entschuldung der Eisenbahnen der Xacli- 
barläuder durch die Inflation und durch den Staat und die damit ver¬ 
bundenen Rückwirkungen auf die Bundesbahnen erörtert. Der Kapital¬ 
aufbau der Bundesbahnen w'ird verglichen mit dem anderer Bahnen. 
Bemerkenswert ist, daß die Bundesbahnen ein nur auf Fremdkapital auf¬ 
gebautes Unternehmen sind. Auch das Kapital, das seinerzeit zum An¬ 
kauf der Bahnen benötigt wurde, war Fremdkapital und wird dement¬ 
sprechend in der Bilanz ausgewiesen. Für dieses Kapital war anfangs 
eine Schuldtilgung in längstens 60 -Jahren vorgesehen, die später auf 
100 Jalire erstreckt wurde. 

Zum Vergleich werden die Staatsbahnen in Italien, Frankreich und 
Deutschland und die Pri\atbahnen in Frankreich, England und Nord¬ 
amerika herangezogen, bei allen wird nachzuweisen versucht, daß diese 
Bahnen dadurch günstiger als die Bunde.sbahnen dastehen, daß sie ent¬ 
weder durch Inflation oder durch den Staat von ihren Schulden, insbe¬ 
sondere den in der Kriegszeit entstandenen Verpflichtungen, befreit 
worden sind. 

Über die Lage der Deutschen Reichsbahn führt die Denkschrift aus, 
daß in den .\i)findungssummen an die Eisenbahnländcr die Kriegsfehl- 
beträge der einzelnen Länderbahnen mitberücksichtigt worden .seien, 
daß die Reichsbahn keine Vergütung für die Wiederlierstellung der An¬ 
lagen und Einrichtungen erhalten und daß sich diese Entschädigungs¬ 
frage durch die Inflation und die danach folgende Neuordnung des Eisen¬ 
bahnwesens von selbst erledigt habe. Des weiteren werden der finan¬ 
zielle Aufbau der Deutschen Reichsbahn nach dem Daw es- und V oung- 
Plan und ferner die Einw'irkungen des Hoover-Freijahrs und des 


^ Besprochen Archiv für Eisenbahnwesen 1933. S. 531. 
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Lausanner Abkommens geschildert. Dabei werden die jährlichen Lasten 
der Keichsbalin dem Zinsendienst der Bundesbahnen gegenübergestellt, 
und zwar fallen nach der Denkschrift von den Verkehrseinnahmen 
1931 bei der Reichsbahn 3.3 ®/» und bei den Bundesbahnen 31,7 ®/o auf den 
Zinsendienst, einschließlich Beförderungsteuer (Reichshalin) und Fracht¬ 
urkundenstempel (Bundesbahnen) ergibt sich ein Verhältnis von 10 “/o 
gegenüber 32.3 “/•. Wenn man die Reparationslast noch hinzurechnet, dann 
sind die Vergleichszahlen 28,4 und 32,3. Daraus schließt die Denk¬ 
schrift, daß die Reichsbahn gegenüber den Bundesbahnen eine Vorzug¬ 
stellung einnimmt. Dieser Folgerung wird man nicht zustimmen können. 
Die Denkschrift übersieht, daß die Reichsbahn für die Stammaktien keine 
Verzinsung aufbringt. Es ist allerdings richtig, daß der Wegfall der 
Reparationszahlungen die Reichsbahn entlasten würde, wenn die Ein¬ 
nahmen gleich geblieben wären. Bei dem Einnahmerückgang 1932 gegen¬ 
über 1931 24®/o und gegenüber 1929 45®/o, reichen diese Erleichterungen 
noch nicht einmal aus, um den Haushalt der Reichsbahn ins Gleich¬ 
gewicht zu bringen. Ganz abgesehen davon übersieht die Denkschrift 
ferner, daß die Reichsbahn zwar einen nicht sehr hohen Schuldenstand 
hat, daß sie dafür aber ihre Verpflichtungen wesentlich höher verzinsen 
muß als die Bundesbahnen. Die Reichsbahn hat durchweg mit einem 
Zinssatz von etwa 5 bis 7"/o und mehr zu rechnen, während die Schweizer 
Bundesbahnen ihre Schulden mit etwa 3 bis 41^ “/o v'erzinsen können. 

Den Abschnitt beschließt eine Übersicht, die zeigt, welche Kapital¬ 
beträge auf 1 km Streckenlänge fallen. Daß hier die Schweizerischen 
Bundesbahnen an der Spitze stehen, ist nicht zu verwundern, besonders 
wenn man die bereits erwähnten Tatsachen bedenkt (Kapitalaufbau nur 
durch Fremdkapital) und wenn man weiter die Schwierigkeiten beim 
Bahnbau im Gebirge und die Kosten der Elektrisierung berücksichtigt. 

Den zwingenden Beweis dafür, daß die Bahnen der Nachbarländer 
infolge weitgehender Entschuldung durch Inflation oder Staat in der 
Lage wären, durch Niedrighaltung oder weitere Ermäßigungen der Tarife 
den Schweizerischen Bundesbahnen empfindlichen Wettbewerb zu berei¬ 
ten, bleibt die Denkschrift allerdings schuldig. Wie allgemein bekannt, 
ist die Finanzlage der angrenzenden Nachbarbahnen der Schweiz keines¬ 
wegs als günstig anzusehen. Alle Bahnen leiden mehr oder weniger 
unter der Weltwirtschaftskrise und dem Wettbewerb des Kraftwagens 
und müssen die größten Anstrengungen machen, ihre Finanzen in Ord¬ 
nung zu halten. 

In einem weiteren Abschnitt ermittelt die Denkschrift nach dem 
Durchschnittsertrag der Jahre 1922 bis 1931 den Ertragswert, zu dem sie 
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noch das sonstige Vermögen hinzuzählt. Das gesamte Vermögen der 
Schweizerisclien Bundesbahnen beträgt danaeh 2378 Millionen Franken, 
ihm stehen Verpflichtungen in Höhe von 3260 Millionen Franken gegen¬ 
über, so daß sich als Höhe der Überschuldung und Entwertung 882 Mil¬ 
lionen Franken ergeben. Die Denkschrift gibt selbst zu, daß diese Be¬ 
rechnung vielleicht auf Widerspruch stoßen dürfte, und legt ihr keine 
entscheidende Bedeutung bei. 

An der Hand von Übersichten wird dann die Einwirkung der Wirt¬ 
schaftskrise auf die Entwicklung des Verkehrs der Bundesbahnen ge¬ 
zeigt. Wie die Reichsbahn hatten die Bundesbahnen im Jahr 1929 den 
höchsten Einnahmestand zu \erzeichnen. Der Einnahmerückgang betrug 
gegen 1929 :1931 = 6,5 "/o (Reichsbahn 28 "/o), 1932 = 18 "/o (Reichsbahn 
45 “/o). Die Bundesbahnen sind also lange nicht in dem Maß von der 
Krise betroffen worden w-ie die Deutsche Reichsbahn. Sie stehen in 
dieser Hinsicht im Vergleich mit anderen Eisenbahnen der Welt am gün¬ 
stigsten da. Die Betriebsrechnung der Schweizerischen Bundesbahnen 
weist daher bis zuletzt noch Überschüsse auf. Gleichwohl schließt die 
Gewinn- und Verlustrechnung der letzten Jahre mit Fehlbeträgen ab. 
1932 sind es rund 45 Millionen Franken. Die Bundesbahnen rechnen zwar 
auch für die Folgezeit mit Einnahmeüberschüssen, halten es aber für 
ausgeschlossen, daß diese für die erforderlichen Abschreibungen und 
Rücklagen ausreichend sein werden. Die Wettbewerbslage gegenüber 
dem Kraftwagen und die allgemeine Wirtschaftskrise verlangen statt 
Tariferhöhungen eher Tarifermäßigungen. Hierfür haben aber die über 
Gebühr belasteten Bundesbahnen nicht mehr die nötige Bewegungsfrei¬ 
heit. Eine Unterstützung der Bundesbahnen würde somit der Allgemein¬ 
heit nützlich sein. 

Den Personalkosten, als dem größten und wichtigsten Ausgabe¬ 
posten, widmet die Denkschrift einen besonderen Abschnitt, aus dem fol¬ 
gendes hervorgehoben werden möge. Die Löhne und Gehälter, die die 
Bundesbahnen zahlen, liegen durchweg über den in der schweizerischen 
Industrie gezahlten Bezügen. 1931 betrug die Kennziffer (1914 = 100) 
für Gehälter und Löhne der Bundesbahnen 226, der Privatindustrie 208, 
dagegen die Lebenshaltungskennziffern in der Schweiz 135 (die Gehalts¬ 
und Lohnkennziffer der Reichsbahn war 1931: 178 und die reichsdeutsche 
Lebenshaltungskennziffer 135,9). Die Personalkosten betrugen 1931 bei 
den Schweizerischen Bundesbahnen 72,4 “/o der Betriebs.ausgaben. AVie sich 
1931 bei verschiedenen europäischen Eisenbahnen die persönlichen und 
sächlichen Ausgaben zu den gesamten Betriebsausgaben verhielten, zeigt 
nachstehende Übersicht: 
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- persönliche Ausgaben 

Bahnen 

/o 

sächliche Aiisgaben 

O' 

.o 

Belgische Bahiieu. • 

bl,5 

38,5 

Französische Flaupthahncn . . . 

(5:i,2 

37,8 

Deutsche Reichsliahn. 

70.4 

29,6 

(isterreichische Bundesbahnen . 

7.'i,6 

24,4 

Niederländische Eisenl)ahncn . . 

74,4 

2.'),5 

Schwedische Staatsbahnen . . . 

74,3 

25,7 

Norwegische Staat.sbahnen . . . 

7.5,6 

24,4 

Dänische Staatsbahnen. 

7.">,i 

24,6 

Schweizerische Bundesbahnen . 

7^.4 

27,6 


Aufschlußreich ist auch ein Vergleich über die durchschnittliche 
Höhe der Bezüge, ein Vergleich, den die Denkschrift ebenfalls für 1931, 
aber nur für Länder mit gleichgebliebener Währung anstellt, nämlich für 
die Niederlande. Dänemark. Norwegen und Schweden. Danach haben die 
Schw'eizerischen Bundesbahnen die höchsten Durchschnittsbezüge je Kopf 
aufzuweisen, nämlich: 5664 Franken = rund 4600 BM. Für die Deutsche 
Reichsbahn ist die Zahl 2828 RM = rund 3500 Franken. Allerdings muß 
zu dem Vergleich einschränkend bemerkt u erden — darauf weist auch 
die Denkschrift hin —, daß die Zahlen wegen der Verschiedenheit der 
Lebenshaltungskosten in den einzelnen Ländern nur unmittelbaren Ver- 
gleicliswert haben. 

Fber den Personalstand im Verhältnis zu den Verkehrsleistungen 
unterrichtet folgende Aufstellung: 


Bahnen 

Anzahl Bedienstete 
auf 1 000 Zuckni 

Anzahl Bedienstete 
auf imooo 
Wagenachskm (A) 
oder Wagen-km (B 

Schweizerische Bundesbahnen . . . 

0,83 

2,38 A 

Deutsche Reichsbahn. 

1,01 

2,64 A 

Österreichische Bundesbahnen ... 
Nationale Eisenbahngesellschaft von 

1,45 

4,69 A 

Belgien.. 

1,23 

— 

Dänische .Staatsbahneii. 

0,87 

3,49 A 

Französische Hauptbahnen. 

1,06 

4,86 B 

Englische Hauptbahnen. 

0,98 

— 

Niederländi.sche Eisenbahnen. 

0,73 

— 

I^ngarische Stiiatsbahnrn. 

1,36 

4,28 A 

Italienische Staatsbahnen. 

1,14 

2,99 A 

Japanische Staatsl)ahnen. 

: 1,07 

3,61 A 

Norw egische Staatsbahnen. 

0,95 

3,99 A 

Schw cdische Staatsbahnen. 

0,82 

2,55 A 

Tschechische Staatsbahnen .. 

1,42 

4,03 A 


Die für die Schweizerischen Bundesbahnen günstigen Zahlen sind 
auf die Elektrisierung und die Rationalisierung zurückzuführen. 
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Die finanzielle Lage der Pensions- und Hilfskasse für das Personal 
der Bundesbahnen hatte sich infolge Erhöhung der Leistungen sehr uner¬ 
freulich ent^^ ickelt, so daß seit 1. Januar 1928 Sanierungsniaßnahmen ein¬ 
geleitet wurden. Der Sanierungsplan hat zwar die Kassenlage gebessert, 
aber noch keine ^ ollständige Abhilfe geschaffen, um so weniger, als sich 
die Verhältnisse noch ungünstiger entwickelt haben, als ursprünglich 
angenommen wurde. Ende 1931 wies die Kasse immer noch einen Fehl¬ 
betrag von rd. 332 Millionen Franken auf. Die Bundesbahnen werden 
daher auch in Zukunft für die Kasse mit höheren Leistungen als bisher 
rechnen müssen. Im einzelnen wird dargelegt, daß es für die Kasse gün¬ 
stiger sei. das Deckungsverfahren beizubehalten als das I’^mlagever- 
fahren einzuführen, das für den Augenblick die Leistungen herabsetzen, 
aber für die Zukunft höhere Belastungen bringen würde. 

Die Denkschrift betrachtet dann die Anlagekosten und weist auf 
die besondere Hohe der Kosten für die erste Anlage und den Ausbau der 
Bundesbahnstrecken hin. Auf 100 km Streckenlänge fallen bei den Bun¬ 
desbahnen 5,64 km Tunnelstrecken, bei der Deutschen Eeich.sbahn da¬ 
gegen nur 0,42 km. Die Bundesbahnen haben auch außerhalb der Elektri¬ 
sierung erhebliche Mittel für den Ausbau des Bahnnetzes aufgewendet. 
Der Zustand der Bahnanlagen wird als durchaus normal und befriedigend 
bezeichnet, zumal durch die Einführung des elektrischen Betriebs die 
Bundesbahnen noch ganz besonders vervollkommnet worden sind. Daß 
etwa der Mehraufwand für die Elektrisierung die finanziellen Schwierig¬ 
keiten mit veranlaßt hätte, wird entschieden abgclehnt. Die Denkschrift 
bekennt sich rückhaltlos zu der Elektrisierung, als einer Kapitalanlage, 
deren Verzinsung und Tilgung durch Betriebsersparnisse mannigfacher 
Art gedeckt ist. Der elektrische Betrieb hat 5 Millionen Franken weni¬ 
ger Kosten verursacht, als der Dampfbetrieb. Weitere Ersparnisse ver¬ 
spricht man sich von der Durchführung des zweiten Elektrisierungspro¬ 
gramms, das im Jahr 1937 beendet sein wird. 

Im Anschluß daran werden die Vorschriften aufgeführt, die in der 
Schweiz für Abschreibungen. Rücklagen. Tilgung, Erneuerung usw. 
gelten, und zwar sowohl bei den Bundesbahnen als auch den Privat¬ 
bahnen. So bestimmen Art. 5 und 6 des Rechnungsgesetzes über die .Vb- 
schreibungen: ..Nach Eröffnung des Betriebs dürfen die Kosten der Er- 
gänzungs- und Xeuanlagen oder Anschaffung von Betriebsmaterial dem 
Baukonto nur belastet (angelastet) werden, wenn dadurch eine ^ ermeh- 
rung oder wesentliche Verbesserung der bestehenden Anlagen und Ein¬ 
richtungen im Interesse des Betriebs erzielt wird.“ „bür beseitigte oder 
unter gegangene Anlagen und Einrichtungen ist der auf Baukonto ver- 
rechnete Wert der betreffenden Objekte abzuschreiben. Durchschnittlich 
werden danach jährlich etwa IV 4 Millionen Franken vom 4nlagekapital 
abgeschrieben. 
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Xach dem Gesetz vom Februar 1923 über die Organisation und Ver- 
w aliung der Schweizerischen Bundesbahnen ist aus dem Reingewinn eine 
Rücklage zu bilden. Es heißt nämlich in dem Gesetz: „Weist die Gewinn- 
und Verlustrechnung einschließlich des Saldovortrags vom Vorjahr noch 
einen Aktivsaldo auf, so wird dieser bis zum Betrag von 5 “/o der gesam¬ 
ten Betriebseinnahmen des Jahrs auf neue Rechnung vorgetragen. Ein 
Überschuß ist einem Reservefonds zu überweisen. Diesem Reservefonds 
werden keine Zinsen gut geschrieben.“ Da die Mittel für solche Rück¬ 
lagen stets fehlten, konnte ein derartiger Reservefonds nie gebildet werden. 

Dagegen besteht bei den Bundesbahnen der für alle Scliweizerischen 
Eisenbahnen gesetzlich vorgeschriebene Erneuerungsfonds. Er dient zur 
Abschreibung eines Teils der sich durch den Betrieb fortwährend ergeben¬ 
den technischen Wertverminderung. Die Anfangsbestände dieses Bun¬ 
desbahn-Erneuerungsfonds sind nach der Denkschrift erheblich geringer 
festgesetzt worden als die Sollbestände der Erneuerungsfonds der 
früheren Hauptbahnen. Sie entsprechen nicht dem gesetzlichen Bestand 
des Erneuerungsfonds, wie er von den Privatbahnen nach den Bestim¬ 
mungen des Rechnungsgesetzes hätte berechnet werden müssen. Auf 
diese Weise sind die Bundesbahnen um rund 18 Millionen Franken zu 
kurz gekommen. Die Denkschrift zeigt in einer Übersicht die Entwick¬ 
lung der Erneuerungsfonds seit 1901. 

Über diese allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen hinaus hatten 
die Bundesbahnen von Anfang an sämtliche Anlagen und Einrichtungen 
mit Ausnalime von 70 "/o des Viertes des Rollmaterials in GO Jahren zu 
tilgen. Ursprünglich sah ein fester Plan vor, daß die Anleiheschulden 
längstens innerhalb dieser Zeit abgedeckt werden sollten. Diese gesetz¬ 
lich festgelegte Tilgung wurde jedoch nie begonnen. An ihrer Stelle 
führte man vielmehr eine Tilgung ein, die das W’'esen einer industriellen 
Abschreibung trägt. In jedem Jahr w'urde eine Tilgungsquote in die 
Gewinn- und Vcrlustrechnung eingestellt, die derart berechnet war, daß 
innerhalb GO .Jahre das .Anlagekapital vollständig getilgt sein sollte. 
Diese Tilgung stieß aber trotz geringer Belastung der ersten Jahre 
schon in den Anfängen auf große Schwierigkeiten, da in den Jahren 
1903 bis 1920 die 1 berschüs.cic der Gewinn- und Verlustrechnungen für die 
Deckung der Tilgungsquoten nicht ausreichten. Infolgedessen wurde 
1920 die Tilgungsfrist auf 100 Jahre verlängert, und zwar sind nach einer 
Schweizer Vorschrift die Aufwendungen für die gesetzliche Tilgung des 
Anlagekapitals alljährlich in die Ausgaben der Gewinn- und Verlustrech¬ 
nung einzustellen, auch wenn die Betriebseinnahmen dazu nicht aus¬ 
reichen. Damit werden die jährlichen Tilgungen des Anlagekapitals als 
Aufwand der Unternehmung betrachtet. Eigenkapital auf dem Weg der 
Tilgung des Anlagekapitals kann aber nur gewonnen werden, wenn 
Überschüsse wirklich vorhanden sind. Fehlen solche Überschüsse, so 
wird einfach der Fehlbetrag um die Tilgungsumme vergrößert. Unter 
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Umständen entsteht ein Passivsaldo überhaupt erst durch solche Tilgung. 
Der Passivsaldo oder die auf das Konto „zu tilgende Verwendungen“ 
getragenen Fehlbeträge müssen dann aus den aktiven Abschlüssen spä¬ 
terer Jahre getilgt werden. Durch diese Buchungen soll in der Bilanz 
zum Ausdruck gebracht werden, welche Mittel bei einer gesunden Finanz¬ 
lage hätten aufgebracht werden müssen. 

Nach dem 1920 aufgestellten Tilgungsplan sind in den .Jahren 1902 
bis 1931 73,8 Millionen Franken als getilgtes Schuldkapital verbucht 
worden. Diese Tilgung konnte Jedoch nur buchmäßig durchgeführt werden, 
da auf der anderen Seite der Bilanz ein Kriegsfehlbetrag von 138 Millio¬ 
nen Franken vorhanden war, und da das Jahr 1931 mit einem weiteren 
Fehlbetrag von 10 Millionen Franken abschloß. Die Vorschrift, daß auf 
dem Anlagekonto Jährlich ein bestimmter Betrag zu tilgen sei, kann nur 
dann den von ihr verfolgten Zweck erreichen, wenn dies tatsächlich und 
nicht nur buchmäßig geschehen kann. Die Tilgung hätte nach den heuti¬ 
gen Verhältnissen, um ausreichend zu sein, in den verflossenen 30 Jahren 
annähernd ein Drittel des Anlagekapitals erreichen müssen. 

Um das Bild zu vervollständigen, werden noch die Entwicklung der 
Bundesbahntarife seit 1920 und ihr gegenwärtiger Stand geschildert. 

Die Personen- und (rütertarife erreichten ihren Höhepunkt im Jahr 
1920. Von da ab ist als allgemeine Grundrichtung festzustellen, die Ta¬ 
rife allmählich wieder einzeln oder im ganzen zu senken. Im Personen¬ 
verkehr ist seit 1920 eine Reihe von Vergünstigungen neu eingeführt 
worden, die Einnahmeausfälle mit sich brachten. Für das Jahr 1931 
schätzt die Denkschrift den Einnahmeausfall durch die Tarifermäßigung 
auf etwa 30 Millionen Franken. Auch im Güterverkehr zeigt sich die 
gleiche Entwicklung. Bestimmten zunächst die Rücksicht auf die Finanz¬ 
lage und die Fürsorge für das Wohl und die allgemeine wirtschaftliche 
I.iage des Lands die Tarifpolitik, so zwingt seit 192.5 der ständig zu¬ 
nehmende Wettbewerb des Kraftwagens zu tariflichen Wettbewerbsmaß¬ 
nahmen. Zwar wurde an dem bewährten Werttarif- und Staffeltarif¬ 
system festgehalten, der zum 1. August 1929 neu eingeführte Gütertarif 
brachte Jedoch die stärksten Ermäßigungen für die oberen Tarifklassen 
und auf Entfernungen bis zu l.öO km. Der daraus entstandene Einnahme¬ 
ausfall wird auf etwa Jährlich 15 Millionen Franken geschätzt. Die Ab- 
wehrmaßnahnien der Se.sa, wie Rabattgewährung ira Stückgutverkehr, 
Vertragsätze für PartiensendTingen, Abkommen für Wagenladungen. 
Beiträge an den Abbau der Camionnagegebühren und an den Sesa-Franko- 
Doinizil-Dienst, kosten die Bundesbahnen Jährlich 1 Millionen Franken, 
-^us allen diesen Tarifmaßnahmen ergibt sich eine Jährliche Minderein¬ 
nahme von 85 Millionen Franken gegenüber den Tarifen von 1920. Bei 
dieser Sachlage können die Bundesbahnen an eine allgemeine Senkung 
der Tarife nicht denken. Möglich ist ein solcher weiterer Abbau nur bei 
einer Sanierung der Finanzlage und einer gleichzeitigen gesetzlichen 
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Bepehing des Verhältnisses zwischen Eisenbahn und Kraftwagen in einer 
die Eisenbahn schützenden eise. 

Nach dieser ausfiilirlichen und eingehenden Darlegung der wirt¬ 
schaftlichen Verhältnisse der Bundesbahnen schließt die Denkschrift da¬ 
mit, daß sie folgende Maßnahmen zur Wiederherstellung des finanziellen 
Gleichgewichts vorschlägt; 

Der Bund überniiimit und tilgt einen festen Anteil der Biindesbahn- 
schuld. Um die vollständige und endgültige Sanierung zu gewährleisten, 
ist eine jährliche Zinsentlastung von etwa 40 Millionen Franken erfor¬ 
derlich. Die Bundesbahnen müssen dann die volle \ erantwortung für die 
endgültige und dauernde Erhaltung des Gleichgewichts ihrer Finanzen 
aus eigener Kraft übernehmen. 

Die Leitung der Bundesbahn verlangt hierzu ausreichende Garan¬ 
tien für kaufmännisches Handeln, damit erreicht wird, daß sich die künf¬ 
tige Ausgabepolitik der Bundesbahnen in richtigen Grenzen hält, und eine 
Überkapitalisierung des Unternehmens unterbleibt. 

Als zuverlässiges Mittel für eine wirksame Sanierung wird vor¬ 
geschlagen. die Schuldenlast zu stabilisieren. ^ om Zeitpunkt dieser 
Stabilisierung an soll das Unternehmen für den Ausbau de.s Netzes, sowie 
für Neuanschaffungen auf Kapitalrechnung nur noch so viel aufwenden 
dürfen, als es im Durchschnitt der Jahre herauszuwirtschaften in der 
Lage ist. Eine Belastung des Baukontos, durch die die einmal festge¬ 
setzte Schuldengrenze überschritten wird, sollte nur zulässig sein, wenn 
hierzu ein besonderer Bundesratsbeschluß ausdrücklich ermächtigt. 

Ini Anschluß daran werden die voraussichtlichen ^ oranschläge der 
Jahre 1934 bis 1937 erörtert. Dabei w ird erwähnt, daß bei einer Stabili¬ 
sierung der Schuldenlast nach dem Vorschlag der Bundesbahnen auf eine 
Weiterführung der bisherigen gesetzlichen Tilgung v'erziclitet werden 
kann. Die Leitung der Bundesbalinen hat die v oraussichtlichc Entwick¬ 
lung der Gewinn- und Verlustrechnung in den Jahren 1933 bis 1937 ge¬ 
schätzt und hofft, mit dem Jahr 1934, wenn ein Zinsanteil von 40 Millio¬ 
nen Franken durch den Bund übernommen wird, wieder einen Überschuß 
in der'Gew'inn- und Verlustrechnung erzielen zu können. 

Für die Übernahme des Zinsanteils schlägt die Leitung der Bunde.s- 
bahnen vor, daß der Bund die Verzinsung und Rückzahlung von Bundes- 
bähnanleilien im Nennbetrag von 870 Millionen Franken übernimmt, für 
den zur Zeit 40 Millionen Franken Zinsen zu zahlen sind. 

Die Leitung der Bundesbahn betont jedoch ausdrücklich, daß der 
Sanierungsvorschlag von der Voraussetzung aiisgehe, daß in aller¬ 
nächster Zeit die AVettbewerbsVerhältnisse zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen zum mindesten für den Güterverkehr eine die Eisenbahn 
schützende Regelung erfahren. 

Zum Schluß wird noch die Frage behandelt, ob nicht die Verwal¬ 
tung anders aufzubauen sei. Dabei wird von vornherein abgelehnt, die 
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Bundesbahnen wieder in Privatbahnen zurückzuverwandeln. Um die 
Bundesbahnen in möglichst weitgehendem Maß äußeren Einflüssen zu 
entziehen, empfiehlt die Denkschrift, den Bundesbahnen die eigene 
Pechtspersönlichkeit des öffentlichen Rechts zu verleihen und die Be¬ 
fugnisse sowie die Verantwortung deutlicher abzugrenzen. Wenn die 
Denkschrift sich somit für eine Staatsbalm mit eigener finanzieller und 
rechtlicher Selbständigkeit entscheidet, so entspricht dies den allgemeinen 
Anschauungen und Grundrichtungen in fast allen Ländern. Auch wird 
ferner dem Bundesrat nahegelegt, ohne formelle Gesetzesänderung den 
Aufbau und die Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnverwaltung 
im Verordnungsweg weiter zu vereinfachen. Wie stark die allgemeine 
Verwaltung der Bundesbahnen bereit.s eingeschränkt und abgebaut ist, 
zeigt eine vergleichende Übersicht, die den Personalbestand der allge¬ 
meinen Verwaltung verschiedener Bahnen wiedergibt. Sie sei hierunter 
angeführt; 


Verwaltung 

Personal¬ 

bestand 

der 

allgemeinen 

Verwaltung 

Köpfe 

Auf 

1000 Mann 
des 

Gesamt- 

Personals 

Köpfe 

Auf das 
Bahn¬ 
kilo¬ 
meter 

Köpfe 

.\uf 

KMKJZug- 

kilo- 

meter 

Köpfe 

Auf 

lOODOOWagen- 
achskm A 
oder auf 
lOOOOOWagen- 
km = B 

Köpfe 

Schweizerische Bundes¬ 
bahnen .-. 

1 SCO 

46,1 

0,5? 

0,038 

0,109 A 

Deutsche Reichsbahn . . 

34 64C 

53,8 

0,fi4 

0,054 

0,142 A 

Österreichische Bundes¬ 
bahnen . 

3 90i 

öl,3 

0.66 

0,074 

O,'240 A 

Societc Xat. Beige . , 

3 878 

45,1 

0,81 

0,066 

— 

Franz. Hauptbahnen 

33 TI,") 

81,2 

O.so 

0,075 

0,345 B 

Knglische Hauptbahnen. 

46 216 

82,0 

1,56 

O,080 

— 

Niederländische Eisen- | 
bahnen . 

3 304 

82,7 

0,90 

0,060 


Ital. Staatsbahn. 

1.1040 

98,7 

0,89 

0,113 

0,294 A 


Aus ihr erhellt, daß die Schweizerischen Bunde.sbahnen bei diesem 
Vergleich am besten abschneiden. An zweiter Stelle steht die Deutsche 
Reichsbahn. 

Das Studium des Berichts ist außerordentlich lehrreich, insbesondere 
auch wegen der Vergleiche der Eisenbahnen der einzelnen Staaten mit¬ 
einander. Die Weltwirtschaftskrise mit dem damit verbundenen Abfall 
tler Einnahmen hat die Eisenbahnen aller Länder vor die gleichen Fragen 
gestellt. Namentlich stehen überall der Wettbewerb zwischen Eisenbahn 
und Kraftwagen und die Einstellung des Staats zu dieser Frage im 
Brennpunkt der allgemeinen Erörterung. 

Von den eingangs erwähnten beiden Gründen, die die Denkschrift 
für die schwierige finanzielle Lage der Bundesbahnen anführt, ist die 
Überschuldung wohl als am meisten durchschlagend anzusehen. Die Ent- 
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Wertung spielt im Gegensatz dazu eine wesentlich geringere Rolle, zumal 
wenn man bedenkt, daß die Bundesbahnen im Vergleich mit anderen 
Eisenbahnen bei dem Sinken der Einnahmen am günstigsten dastehen 
(19:12 gegen 1929 nur 18®/o gegen 45®/o bei der Reichsbahn). Deswegen 
dürfen aber die finanziellen Nöte der Bundesbahnen keineswegs verkannt 
werden. Der Schweizerische Bundesrat hat sich dem Ernst der Lage 
nicht verschlossen und die Vorschläge des Berichts einer besonderen be¬ 
ratenden Kommission überwiesen, diese wird ihre Tätigkeit aufnehmen, 
nachdem der Volksentscheid über die Herabsetzung der Gehälter statt¬ 
gefunden hat. Sollte der Entscheid sich gegen die Herabsetzung aus- 
sprechen^. so würde dies zur Folge haben, daß der Schweizerische Bund 
statt rund 900 Millionen Franken Bundesbahnschuld rund 1200 Millionen 
Franken übernehmen müßte, da sonst der Betrag nicht ausreiohen würde, 
um die Bundesbahnen wirklich zu sanieren. 

Gleichzeitig sind auch noch Bestrebungen im Gange, die notleiden¬ 
den schweizerischen Privatbahnen aus Bundesmitteln zu unterstützen, 
damit sie ihren Betrieb aufrecht erhalten können. Unter gewissen Vor¬ 
aussetzungen soll diesen AV'ünschen durch ein besonderes Gesetz ent¬ 
sprochen werden. Teilweise wird jedoch eine noch weitergehende Unter¬ 
stützung der Privatbahnen verlangt, etwa in ähnlicher Weise wie bei den 
Bundesbahnen, ln der Öffentlichkeit wird sogar vorgeschlagen, die 
Schweizerischen Bundesbahnen mit den wichtigsten Privatbahnen in einer 
Gesellschaft „Schweizerische Eisenbahn- und Transport-Aktiengesell¬ 
schaft“ (Seta) zu vereinigen. Ein Teil der heutigen Schweizerischen 
Bundesbahncn-Obligationen in Höhe von etwa 300 Millionen Franken soll 
in Aktienkapital umgewandelt werden, das vom Bund zu übernehmen 
wäre. Soweit die Privatbahn-Obligationen und Aktien hypothekarisch 
gesichert und „gut“ sind, hätte der Bund ihre angemessene Verzinsung 
zu gewährleisten. Das Obligationcnkapital zweiten Ranges würde eine 
veränderliche V’erzinsung erhalten. Zu dem vom Bund zu übernehmenden 
Aktienkapital sollen noch etwa 90 Millionen Franken als weiteres, durch 
Zusammenlegung ausgewiesener Werte gebildetes Aktienkapital hinzu¬ 
treten. Das Bundesrisiko würde sich auf höchstens 40 Millionen Franken 
jährlich stellen. Die Gesellschaft soll etwa 30 Eisenbahnunternehmen 
verwaltungsmäßig und betriebswirtschaftlich zusammcnschließen, da¬ 
durch ließen sich große Ersparnisse erzielen, die den Ertrag der Ei.sen- 
bahnen steigern und damit das Bundeswagnis entlasten sollen. Allem 
Anschein nach scheint man an eine Zusammenfassung aller Xormalspur- 
bahnen und der Rhätischen Bahn zu denken. Es ist aber kaum anzu¬ 
nehmen. daß die Schweizerischen Bundesbahnen oder die Rhätische Bahn 
diesem Plan zustinimen werden. Auch der Bund dürfte keine große Lust 
haben, sich ein w'eiteres V agnis aufzubürden. Dr. Jahnke. 


1 


Die Herabsetzung ist inzwischen abgolehnt worden. 




Kleinbahnen in Preußen 1930'. 


Der im Jahr 1929 einRetrelene Rückschlag im Verkehr der iieben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen und Straßenbahnen, die der preußischen 
Kleinbahnaufsicht unterstehen, setzte sich im Jahr 1930 in \ erstarktem 
Maß fort. Die Verschärfung der Wirt.schaftskrise, \ erblinden mit stei¬ 
gender Arbeitslosigkeit, mußte auf den gesamten Verkehr in ganz be¬ 
sonderem Maß einwirken. Im betracliteten Jahr kann dieser Verkehrs¬ 
verlust nicht mehr als Abwanderung auf die in Preußen betriebenen 
Kraftfahrlinien angesehen werden, denn deren Zahl und Streckenlängen 
vermehrten sicli nur um 2 "/o gegen das Vorjahr, während sie von 192S 
auf 1929 über 12 "/o zugenommen hatten. Die Zahl der im ganzen Reich 
auf den Kraftfahrlinien der Kraftfahrbetriebe, der Reichspost und der 
Reichsbahn beförderten Personen hat 1930 gegen 1929 um rd. 34 Mio 
Personen, d. h. um rd. ß"/o abgenommen, ebenfalls unter dem Druck der' 
einsetzenden Krise. Auch der Güterverkehr der genannten Betriebe war 
stark rückläufig, allein die Linien des Reichsbahnkraftwagenverkehrs 
nahmen gegen 1929 um rd. 22 "/o, gegen 1928 sogar um 28 ®/o ab. 

Die Übersichten I und IT verdeutlichen die Verkehrsentw ickliiiig 
der einzelnen Aufsichtsbezirke. 

Die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen beförderten im Per¬ 
sonenverkehr rd. 11 Millionen Personen weniger als 1929. Nur 
der Bezirk Köln zeigt noch einen leichten Anstieg, auch Breslau, Han¬ 
nover, Königsberg und Trier erlitten keine stärkeren Einbußen. Die er¬ 
heblichsten Verluste zeigen — bedingt durch stärker einsetzende Arbeits¬ 
losigkeit — zahlenmäßig die Industriebezirke Wuppertal (rd. 4 Millionen 
Personen weniger) und nach vorjährigem Anstieg Oppeln (rd. 2,3 Mil¬ 
lionen Personen weniger). Im westfälischen Industriebezirk waren 19.30 
die Kraftfahrlinien auch schon eingeschränkt worden. Die Kleinbahnen 

' Vergl. Archiv- für Eisenbahnwesen 193-2 S. 911 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 7 -, 
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der Bezirke Altona und Frankfurt (Main) zeigen eine beträrhtliehe Min¬ 
derbeförderung von 1.3 und l.i Millionen Personen. Die übrigen Bezirke 
haben der Personenznlil nach geringere Verkehrsverluste erlitten. 

Iin Güterverkehr büßten alle Bezirke zusammen rd. 13®/o ge¬ 
gen das Vorjahr ein; es wurden rd. 5 Millionen t weniger befördert. N’ur 
der Bezirk Erfurt erreichte einen Zuwachs von etwa 100 000 t. Die 
Bahnen des Bezirks Köln haben der Menge nach den stärksten h’ück- 

— rd. 1 Million t weniger —. auch Berlin. Essen. Frankfurt. Halle. 
Hannover. Kassel. Münster. Wuppertal beförderten je rd. 3(MI—OttOOtiO t 
weniger als 10211. Eine ständig steigende Entwicklung in den letzten 
•Jahren zeigt ebenfalls nur Erfurt. 

Bei den Straßenbahnen tritt der Kückschlag noch schärfer 
in Erscheinung. Während der Personen^ erkehr der Kleinbahnen 
gegen 11129 rd. 9 “/» abnahni. ging er bei den Straßenbahnen rd. 15 zu¬ 
rück. und zwar zahlenmäßig um rd. 400 Millionen Personen. Hier sind es 
naturgemäß die Bezirke mit den größten Städten, die am Verkchr.~- 
\erlust ausschlaggebenden Anteil haben. Berlin verlor rd. 230 Millionen 
Fahrgä.ste. ein Verlust, der nicht auf Abwanderung zum Kraftomnibus 
zurückzuführen ist. denn die.«er Verkehrszweig büßte trotz Erhöhung des 
Wagenparks rd. 70 Millitmcn Fahrgäste ein. Wuppertal, Frankfurt 
(Main). Essen und Köln verloren je 2.5—4t) Millionen Fahrgäste. Seinen 
Verkehr.sbestand hielt nur der Bezirk Königsberg, der seinen seit 192.') 
\erfolgbaren ständigen Aufstieg fortsetzte. Die Bezirke .Altona. Oppeln 
und Stettin konnten sich trotz des Pü< kgangs noch über dem Stand \ou 
192S halten. 

Der Güterverkehr ging gegen 1929 um 14®/o zurück. Auch 
hier ist der A’^erlust vornehmlich auf den inengenmäßigen Pückgang im 
Bezirk Berlin ziirückzufiihren; der Güterverkehr nahm vor allem auf 
den \on der BVG. betriebenen Industriestrecken der Berliner östlichen 
Vororte ab und betrug 1930 nur noch etwa die Hälfte seines Höchststands 
von 1928. Auch im Bezirk Köln, sowie Magdeburg und Hannover wurden 
beträchtlich weniger Güter mit Straßenbahnen befördert. 

Die Gesamtverkchrsleistungcn in absoluten Zahlen des Personen- 
und Güterverkehrs, der geleisteten Pcr.sonen- und Tonnenkilometer, so¬ 
wie der AV’^agenachskilomcter auf den Kleinbahnen. Straßenbahnen und 
der Peichsbahn ergeben die Zusammenstellungen IH und TV. Im Per- 
sonen \ erkehr weist die Peichsbahn in Beförderungszahl und in 
den gefahrenen Wagenachskilometern den geringsten Verlust gegen 1928 
auf. Die stärkste Einbuße an Fahrgästen erlitten die Straßenbahnen, 
deren mittlere Beförderungsweite anstieg. I.ietztcre blieb seit 1928 bei 
der Peichsbahn am stetigsten. Ein Vergleich mit dem vorher erwähnten 
Personenverkehr aller Kraftfahrlinien im Peich, die 1928 rd. 507 Mil¬ 
lionen. 1929 rd. 578 Millionen und 1930 rd. 544 Millionen Personen be¬ 
förderten. zeigt aber in diesem Zusammenhang, daß dieser Verkehr trotz 
des Pückgangs i;).3t) noch fast 8®/n über dem Ergebnis von 1928 liegt und 
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zu den drei verglichenen Verkehrsträgern im starken Wettbewerb 

steht. 

Beim Güterverkehr zeigen die Kleinbahnen gegen 1928 einen 
geringeren Mengenverlust als die Straßenbahnen vind die Reichsbahn, 
auch in der tonnenkilometrischen Leistung büßten erstere gegen 1929 
nur 14 “/o, die Reichsbahn jedoch 20 “/o ein. Den gefahrenen Wagenachs¬ 
kilometern nach gingen die Straßenbahnen seit 1928 am stärksten zurück, 
ihre mittlere Beförderungsweite stieg an und konnte somit auch die 
tonnenkilometrische Leistung gegen das Vorjahr erhölien. 

Die Eigentunislängen der verglichenen Verkehi-sträger haben sich 
gegen 1929 unwesentlich verändert, mit 53 821 km beträgt die der Reichs¬ 
bahn noch das 5,sfache der Länge der nebenbahnähnlichen Klein¬ 
bahnen in Preußen und das 12,5fache der Länge der Straßen- 
b.ahnen. die Reich.sbahn beförderte aber 1930 an Personen das 
14,sfache der Kleinbahnen Preußens und. statt 69,7 "4 des Per¬ 
sonenverkehrs der Straßenbahnen unter preußischer Kleinb.ahnauf- 
sicht im Jahr 1929, im betrachteten Jahr 79,« “/o desselben. Die von der 
Reichsbahn beförderte Gütermenge betrug 1930 das ll.ifache (1929: 11.9) 
der Mengen der Kleinbahnen und das 295fache (1929: SlOfache) der mit 
Straßenbahnen beförderten Güter. 


I. Verkehr der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen 1928—1930. 


Bezirk der Reichs- 
hnhndirektion 

Pr. Kleinbahnauf- 
sicht 

Beförderte Personell 
in Millionen 

Beförderte Güter 
in 1(X)0 t 

1928 

1929 

1930 

1930 % von 
1928 ' 1929 

1928 

1929 

1930 

1930 % von 
1928 1929 

Altona. 

G,5ö 

0,94 

4,64 

70,7 

78,0 

1667 

1607 

1385 

83,2 

86,1 

Berlin. 

2,82 

2,08 

2,66 

91,4 

89,1 

2311 

2593 

1992 

86,1 

77,0 

Breslau ... 

3,80 

3,21 

3,02 

81,9 

91,0 

1804 

1917 

1836 

101,9 

05,8 

Erfurt . 

1,14 

0,92 

0.77 

07.5 

83,6 

litl 

511 

647 

132.0 

119,6 

Essen. 

1,18 

1,05 

0,86 

72,9 

81,9 1 

5217 

5301 

4592 

.88.0 

86,7 

Erankfurt (Hain) 

9,71 

8,19 

7 ,og 

72,7 

86,.i 

1260 

1017 

7:30 

58,6 

70,3 

Halle (Saale) . . . 

3.12 

2,80 

2,07 

66,5 

71,0 ' 

2128 

*2222 

1910 

79,9 

87,2 

Hannover .... 

5,4!) 

0,76 

5,32 

97,2 

92,6 

1109 

1722 

1157 

91,3 


Kassel. 

3,73 

3,53 

3,03 

81,2 

8t),0 

1613 

löttl 

1211 

75,6 

76,3 

Köln. 

31,04 

27,92 

28,98 

93,4 

103,9 1 

712.5 

7715 

6751 

91,0 

87,1 

Königsberg .... 

3,05 

.3,01 

2,91 

95,4 

96,9 

988 

1012 

!t00 

91,1 

89,1 

^tagdeburg .... 

1,63 

1,67 

1,47 

90,3 

88,0 ' 

3212 

3296 

3219 

lOO.o 

97,9 

Mainz. 

0,28 

0,28 

0,23 

82,4 

82,1 ‘ 

23 

21 

16 

69,7 

7G,i 

Münster. 

1,52 

1,24 

1,08 

71,0 

87,0 

1530 

1109 

1111 

72,6 

78,8 

Oppeln. 

1(),66 

18,88 

16,52 

99,1 

.87,4 

281 

297 

236 

81,1 

79,6 

Osten. 

1,21 

1,12 

1,01 

83,3 

90,0 

1177 

1032 

925 

78,8 

90,0 

Stettin . 

3,87 

3,77 

3,44 

89,0 

91,2 ' 

27.88 

2820 

2729 

98,0 

97,0 

Trier. 

2,50 

2,49 

2,44 

96,2 

96,8 

332 

330 

316 

95,4 

95,9 

IVuppertal .... 

41,47 

40,27 

36,09 

87,0 

89,8 ! 

2092 

1896 

1542 

73,8 

81,2 

Preußen . 

140,67 

135,03 

123,57 

87,8 

91.0, 

11016 

41399 

3G247 

88,1 

87,5 


75* 
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II. Verkehr der Straßenbahnen in Preußen 1928—1930. 


1 

Bezirk der Reichs- i 
bahndirektion 1 

Pr. Kleinbahnauf- 
sicht 


Beförderte Personen 
in Millionen 



Beförderte Güter 
in 1000 t 


1 

1928 ' 

1929 

1930 

1930 ”/ 
1928 

i von 
1929 

1928 

1 

1929 

1930 

1930 % von 
1928 ; 1929 

Altona. 

1 

34,8; 

37,1 

35,0 

100,8 

I 

94,5 1 






Berlin. 

1180,5 ' 

1223,0 

993,3 

84,1 

81,2 

412,5 

342,1 

210,8 

51,1 

61,6 

Breslau . 

143,3 

144,2 

133,3 

93,0 

92,1 , 

— 

0,1 

— 

— 

— 

Erfurt . ... 

17,5 

17,6 

16,3 

93,2 

92,9 

2,6 

2,9 

2,2 

84,7 

76,0 

Essen. 

337,4 

336,2 

305,2 

90,3 

90,9 

24,8 

7.2 

3,3 

13,3 

45,8 

Frankfurt (Main) . " 166,4 

1&4,9 

135,3 

81,3 

82,0 

73,0 

92,2 

70,8 

97,0 

76,9 

Halle (Saale) . . . 

, 64,8 

65,4 

46,1 

84,2 

83,5 

— 

— 

— 

_ 

— 

Haimover .... 

112,6 

97,0 

86,6 

77,0 

89,1 

248,6 

233,0 

220,0 

88,1 

94,1 

Kassel. 

28,9 

30,4 

28,3 

97,9 

93,0 

— 

1.1 

l." 

— 

127,0 

Köln . 

; 311,5 

290,0 ‘ 

268,0 

86,3 

92,3 

691,6 

710,4 

661,3 

96,0 

. 93,7 

Königsberg . . 

1 60,5 

62,2 

52,3 

103,7 

100,o 

— 

— 

— 

— 

— 

Magdeburg ... 

1 66,5 

64,2 

59,1 

89,0 

92,1 

153,7 

161,2 

136,6 

89,3 

90,8 

Mainz . 

1 29,0 

11,9 

8,3 

28,6 

69,9 

0,6 

1,2 

9,1 

152,0 

758,0 

Münster . 

19,2 

19,5 

12,8 

67,0 

66,0 

0,6 


— 

— 

— 

Oppeln . 

3,4 1 

4,1 

3,7 

108,6 

90,0 

_ 

_ 

— 

— 

— 

Osten . 


8,5 

'*,6 

76,8 

89,4 



— 

— 

— 

Stettin ...... 

36,7 

40,7 

37,6 

102,3 

92,6 

— 

— 

— 


— 

Trier.. . 


6,6 

6,1 

83,6 

92,6 

— 

— 

— 


— 

Wuppertal . . . 

235,0 

237,4 

197,7 

84,0 

83,3 

20,5 

24,7 

32,8 

160,0 

132,8 

Preußen. 

1 

j 2846,2 

2840,9 

2432,6 

85,6 

86,5 

1628,5 

1666,1 

1348,3 

83,0 

86,0 


III. Personenverkehr der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und 
Straßenbahnen in Preußen verglichen mit der Reichsbahn. 


Jahr 

Be¬ 
förderte 
Personen 
in ' 

Millionen 

192.S 

100 

Personen¬ 

kilo¬ 

meter 

in 

Millionen 

l'J2ö 

1(K) 

^Eittlere 
Beforde- 
rungs- 
weite 
in km 

Wagen¬ 

achskilo¬ 

meter 

in 

Millionen 

19-23 

100 

Personen¬ 
kilonieter je 
Wagen ach b- 
kilometer 
im Durch¬ 
schnitt 




a) Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 




1928 

141 1 

100 

1 960 

100 

' 6,80 

230 

100 

4,4 

1929 

135 

96 

1029 

107 

7,64 

201 

87 

6,1 

1930 

124 

88 

' 889 

93 

1 7,17 

171 

74 

6,2 




b) Straßenbahnen. 




1928 

2 845 

100 

1 11544 

100 

4,06 

1609 ' 

100 

7,7 

1929 

2 841 

100 

11410 

99 

4,03 

1516 

101 

7,5 

1930 

1 2433 

86 

10 264 

89 

4,28 

1452 1 

96 

7,1 




c) 

Reichsbahn. 




1928 

1 2 009 

100 

47 650 

100 

23,71 1 

10 400 

100 

I 4,6 

1929 

1980 

99 

47 090 

99 

23,78 

10 800 

104 

4,4 

1930 

1829 

91 

43 297 

91 

23,67 j 

10 300 

93 

4,2 
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IV. Güterverkehr der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und 
Straßenbahnen verglichen mit der Reichsbahn. 






Mittlere 

\V agen- 



Beförderte 

l'Jürf Tonnen- 

192.S 

Be- 

achs- 

1928 

Jahr 

Güter in , 

= kilometer in 


förderunes- 

kilometer 



lOOO t 

100 Millionen 

100 

weite 
in km 

in 

Millionen 

100 


a) Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


1928 

i 41046 

100 

. 



1929 

1 41399 

101 

422,7 


10,3 

1930 

36247 

8Ö 

359,9 


9,9 




b) Straßenbahnen. 

1928 1 

1628 

100 

_ 


. 

1929 

1566 

96 

5,98 

. 

3,s 

1930 

1348 

83 

8,94 

■ 

6,7 




c) Reichsbahn. 


1928 

481000 

100 

73180 

100 

152 

1029 

486 000 

101 

76 380 

104 

157 

1930 

399 000 

83 

61010 

84 

1.53 


168,6 

100 

178,4 

95 

151,2 

90 


5,8 

100 

5,4 

93 

4,76 

82 


19 400 

100 

20100 

1 104 

17 000 

88 









Bemerkungen über die Canadischen Eisenbahnen. 

Von 

P. Kaiidiiuuroff. Iiijronicur. 


Die Tabellen über die Längen der Eisenbahnen der Erde, mit denen 
jeder Jahrgang des Archivs für Eisenbahnwesen anfängt, geben an, dab 
Canada ein Rekordland für die Länge der Eisenbahnen auf je lObOO 
Einwohner ist. Dieses Land hatte nämlich auf seinem Gebiet am 31. De¬ 
zember 1930 — 07 löcS km Eisenbahnlinien^, was bei einer Bevölkerung 
von lu3T6 7t<G Einwohnern“ 64 , 7 S km auf je 10 000 ausmacht. 

Der Australische Bund hat ungefähr dieselbe Länge der Eisen¬ 
bahnen auf je 10 000 Einwohner (fi5.27), doch ist die Gesamtlänge seines 
Netzes um 'A kleiner. Auch gibt es eigentlich kein australisches Eisen¬ 
bahnnetz. da jeder Staat in die.sem Weltteil seine besondere Spur- 
w'eite hat. 

Wenn man dagegen den gesamten Flächeninhalt des Lands 
(9.')43 03S km) in Betracht zieht, hat das canadische Netz fast die kleinste 
Au.sdehnung der Welt, nämlich lO.ui km auf je 100 qkm. 

Dieses Verfahren gibt aber ein falsches Bild über die Ver- 
.sorgung des Lands mit Eisenbahnen, da ein großer Teil von Canada 
Ödland vorstellt, wo es fast gar keine Bevölkerung gibt. Man kann an¬ 
nehmen. daß die gesamte Bevölkerung von Canada sich tatsächlich süd¬ 
lich des 57 ° in den Westprovinzen und des 50. Breitegrads in der Pro¬ 
vinz Quebec befindet. 

Wie man aus der nachstehenden Zusammenstellung 1 ersieht, ist 
das Eisenbahnnetz sehr ungleich zwischen den einzelnen Provinzen 
Canadas verteilt: 

' 11789 englische Meilen (oline l’rince Hdwanl Island. 28(1 Meilen). Keport 
of the Royal Commission to qiiire into Railways and transportation in Canad.i 
1932. S. 39. 

“ V^olkszählung vom Jahr 1931. 



ßcmLTkungrcn über die Caiiiidiselien Kisenbahnen. 




Zusammenstellung 1 . 


Pro inzen 

Fläche \on 
EisonbahneD 
, bedient 

1 qkm 

Be\ölkeriin^ 

Tjäng^e der 
Eisenbahnen 
insgesamt 

km 

Länge der Eisenbahnen 
auf je 

1(M) qkm 
km 

Einw, 
km 

Seeprovinzen , . 

133 630 

1009103 

5845 

4,37 

57,80 

Quebec . 

430000 

■i8742.')."> 

7 805 

1,83 

27,37 

Ontario. 

630000 

3 431 683 

17 600 

2,79 

52,85 

Manitoba .... 

660 000 

700139 

7116 

1,27 

101,60 

Saskatchewan . . 

300000 

921 785 

13 140 

4,38 

142,70 

Alberta. 

460 000 

731 605 

9030 

1,96 

123,50 

Brit. Columbia . . 

.">30000 

694 263 

6470 

1,22 

93,10 


" 3 043 630 

10 362.S33 

67 1581 

2,22 

1 64,78 


Die canadisclien Eisenbahnen unterselieiden sich auch in vielen 
anderen Punkten von denen Europas. Sie verlaufen \ erliegend par¬ 
allel den Breitekreisen, während «lie Nord-Süd gerichteten Linien haupt¬ 
sächlich Zufuhrbahnen zu den ersteren und vorwiegend auf .Viisfuhr 
eingestellt sind. 

Wie man aus der Zusammensiellung 1 ersieht, ist Canada sehr 
dünn besiedelt, selbst in den Seeprovinzen gibt es katim 8,2 Einwohner 
auf 1 qkm, die Bevölkerung von Manitoba ist nur l.ar. Einwohner auf 
l qkm. von Eisenhahnen bedienter Fläche. 

Die Bahnen sind sehr einfach ausgebaut und cs gibt nur wenig 
zw'eigleisigc Eisenbahnlinien. Auf der Canadian National liestcht das 
zweite Gleis nur auf 1264 km oder 3,o % seiner Gesamtlänge (34 050 km). 
Die Canadian Pacific hat 2154 km oder 9 , 3 % zweispurige Linien (Ge- 
■samtlänge 25 8tt0 km). 

Die Ausrüstung ist auch überall die einfachste, besonders in den 
Westpro\ inzen. Nicht nur die große Mehrzahl aller Geliäude. son¬ 
dern selbst die Wa.s.serschlösser der Hauptlinien sind alle aus 
Holz ausgeführt. Steinerne Empfangsgebäude gibt es nur in großen 
Balinhüfen. Das modernste von ihnen befindet sich auf der Unionstation 
von Ilcgina (Hauptstadt von Saskatchewan). Dieses Gebäude bedient 
gemeinsam die Canadian Pacific und die Canadian National und wurde 
im April 1932 dem Betrieb übergeben. Es ist besonders schön und sehr 
gut ausgerüstet. 

Die Reisenden bewundern die Gärten, die man fast in allen Bahn¬ 
höfen sieht. Sie sind sehr schön und immer sehr gut unterhalten, beson¬ 
ders die Rasenanlagen, wie übrigens überall in Canada. 


* Außerdoin pribt c.s noch 88 kin Kisenbahnen im 1 oiikongebiet. 
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Der Personenverkehr hat in Canada einen ganz anderen 
Charakter als in Europa. Es gibt täglich verkehrende Züge nur auf 
22 935 km oder auf 35,6 % der gesamten Länge der Canadian Pacific 
und Canadian NationaP. Die Züge sind sehr ungleich zwischen den 
einzelnen Strecken verteilt. Während in der Provinz Ontario auf 55,7 % 
aller Strecken täglicli Personenzüge verkehren, fällt dieses Verhältnis 
bis 14,7 ®/o in Manitoba, Saskatchewan und Alberta. Auf fiO..") ®/o der Eisen¬ 
bahnen dieser Provinzen verkehren Personenzüge weniger als sechsmal 
wöchentlich. Auf diesen Linien verkehren sie einmal oder zweimal 
wöchentlich, wie z. B. auf der Northern Alberta Railways von einer 
gesamten Länge von 1470 km. 

Die Zusammenstellung 2 gibt ein Bild über die Fahrtgeschwündig- 
keit und die Belastung der canadischen Eisenbahnen mit Personenzügen. 
Man sieht, daß die letztere auch in Ontario viel niedriger i.st, als .-selbst 
im allgemeinen in Sowjetriißland (4,or gegen 4.47)*. 


Zusainmenstellunig" 2. 



See- 

provin- 

zeD 

Que¬ 

bec 

On¬ 

tario 

Mani¬ 

toba 

Sas- 

kat- Alberta 
che\N an 

British- 

Cohim- 

bia 

Ganz 

Canada 

1. Durchschnittliche 
Zahl der in 24 Stun¬ 
den gefahrenen 

Züge ..... km 

Ki b4ü 

25 075 

66 424 

13 eso 

23 852 15 220 

10a54 

172 160 

2. Durchschnittliche 
Geschwindigkeit 
aller Personenzüge 
km St 

34.38 

42,67 

44,90 

36,05 

31,50 

32,9= 

36,30 

30,33 

3. Durchschnittliche 
Belastung der Eisen¬ 
bahnen mit Per- 
Zugkm 

sonenzugen 

2,97 

3,70 

4,08 

1,75 

1,81 

1,73 

2,05 

2,84 

k Von ihnen waren 
täglich verkehrende 
Zugkm 
km. 

0,S7 

1,48 

2,05 

0,76 

1 

0,77 

0,63 

1,43 

1.17 


^ Diese und die weiteren Angaben Uber den Zugverkehr beziehen sich 
nur auf diese zwei Eisenbahnen und die von ihnen direkt betriebenen Zweig¬ 
bahnen. Diese zwei Unternehmungen haben zusammen eine Ausdehnung von 
64 338 km, was 96 ®/o der allgemeinen Länge der canadischen Eisenbahnen vor¬ 
stellt. Die übrigen 4 ®/o haben praktisch sehr wenig Bedeutung. 

“ Iin Jahr 1929. \ gl. Archiv für Eisenbahnwesen 19.30, S. 1678. 
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Man kann diese Verliällnisse gar niclit mit den westenropäisclien 
vergleichen^. 

Die mittlere Geschwindigkeit der Personenziige in Canada ist da¬ 
gegen sehr groß nnd war für den Rommerfahrplan 19^52 im Durchschnitt 
39,33 km/Sl. Das ist besonders merkwürdig, wenn man sich erinnert, daß 
die Züge in Canada sehr lang sind. Transkontinentale Züge bestehen 
zum Beispiel aus 15 großen ßachsigen Wagen, die prachtvoll ausgestattet 
sind. 


Der Personemerkehr in Canada ist sehr scliwach. Am größten 
war er im Jahr 1919. wo die Gesamtzahl der Reisenden fast 48 Mio war. 
die 5900 Mio km zurücklegten, was für die damalige Ausdehnung 

pGrs/km 

des Eisenbahnnetzes einen Verkehr von 94 625 , - ausmachte. Seit 

km 

die.ser Zeit aber sinkt der Personenverkehr in Canada, und es wurden 
im Jahr 1930 nur 34 69«'^ 767 Reisende befördert, die 3900 Mio km zurück- 

1^0 n® /kii) 

legten, was einer Belastung von 58123 und einer durchschnitt- 

km 

liehen Reiselänge von 112,4 km ent.spricht*. 

Diese Daten weichen stark von den curopäisclien ab. Die durch¬ 
schnittliche Reiselänge war fast viermal größer als auf der Deutschen 
Reichsbahn (28.75 für den allgemeinen Verkehr im .Jahr 1931). Die Ver¬ 
kehrsdichte war dagegen mehr als zehnmal geringer. 

Die Ausnutzung des Wagengewichts und der angebotenen Plätze 
ist auf den canadischen Eisenbahnen sehr gering. Für das Jahr 19.30 
gab es im Durchschnitt nur 48 Reisende im Zug, gegen 103.33 in Deutsch¬ 
land im selben .Jahr (sämtlicher Verkehr). Man muß dabei noch berück- 
siclitigen, daß in Canada das Gewicht der Züge in ))ezug auf den 
angebotenen Platz viel größer ist. da das Verhältnis der Schlafwagen 
bedeutender und die amerikanischen Personcnw'agen schwerer als die 
europäischen sind. 

Die durchschnittliche Einnahme auf ein Personenkilometer war 
in Canada im Jahr 19.30 2.7C Cents oder ll.u Pfg. .Sie war fast unverändert 
geblieben von 1920 bis 1930 (2.4 Cents). Die durchschnittliche Einnahme 
auf ein Personenkilometer war also in Canada mehr als 3.7 mal höher 
als auf der Deutschen Reichsbahn (3.i2 Pfg. für den Gesamtverkehr im 
Jahr 1931). 


^ Die mittlere Belastung der Schweizerischen Bundesbahn war z. B. für 

den Winterfahrplan 1931/32 — 29 Zugkm durchschnittlichen Zug¬ 

kni 

geschwindigkeit von 39,20 St/km. 

“ Diese und die folgenden Angaben über den Personen- und Frachtver- 
kchr in Canada sind Uus dem Canada Year Book 1932 entnommen, S. 539 ff. 
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Es ist allgemein angenommen, daß es in Canada, wie auch in den 
Vereinigten Staaten nur eine Klasse im Personenverkehr gibt. Dies ist 
nur formell richtig, Personenwagen und Tarifsätze verschiedener Klassen 
gibt es in Amerika freilich nicht. Es gibt aber viele Zuschläge für 
verschiedene Wagen, die den Reisenden mehr oder w'eniger Bequem¬ 
lichkeit bieten. So gibt es z. B. in den Zügen der Canadian Pacific fol¬ 
gende Wagen; 

Colonist Car-Wagen, der der deutschen 4. Klasse entspricht (nicht ge¬ 
polstert). 

First Class Coach-Polsterwagen, die aber der 3. Klasse entsprechen. 

Die Sitzplätze sind sehr eng aneinander. Diese Wagen werden 
nur für kurze Fahrten l)enutzt. 

Tourist Sleeper — entsprechen den Schlafwagen 3. Klasse in Europa. 
Standard Sleeper-Schlafwagen, den europäischen Schlafwagen 2. Klasse 
entsprechend. 

Compartiment-Schlafwagenabteil. wie in der 1. Klasse in Europa. 
Drawing Boom — entspricht den Schlafwagen der Luxuszüge. 

Es ist zu bemerken, daß alle Personenwagen sehr gut eingerichtet 
-ind. Außer den Schlafabteilen besitzen die Standard Sleej)er große 
Rauchräume mit drei Waschtischen, getrennt für Damen und Herren. Tn 
allen Zügen, die Schlafw'agen mitführen, ist am Ende ein Salonwagen 
ancehänKt. wo sich alle Personen, die einen Zuschlag für den Standard 
Sleeper oder höher bezahlt haben, aufhalten können. Die Bedienung ist 
ausgezeichnet. Alle Wagen haben heißes und kaltes Waschwasser, be¬ 
sonderes asser zum Mundspülen und dazu noch eiskaltes Trinkwasser, 
ohne das die Canadier und Amerikaner nicht leben können. 

Der Güterverkehr der canadischen Eisenbahnen ist auch 
mit der Weltkrise sehr stark ztirückgegangen. 

Im Rekord.iahr l!t28 wurden 118 Mio t befördert, die fiT Milliar¬ 
den t/km leisteten. (Die entsprechenden Zahlen für die Deut.sche Reichs¬ 
bahn betrugen im Jahr 1928 481 Mio t und 76 382 Mio t/km), was einer 

Verkehrsdichte von 1021 572 ^ * entspricht, gegen 1 374 512 für die 

km 

Deutsche Reichsbahn im selben Jahr. 

Fm .Fahr 1930 waren diese Zahlen auf 96 und 17 662 Mio zurück¬ 
gegangen. w'as einer Verkehrsbelastung von 710 000 oder einer .Vb- 

km 

nähme \on 30,ö % entspricht. Der Rückgang war also fast zweimal so 
groß, wie auf der Deutschen Reichsbahn (16..'-. %). 
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Die durclischniltliohe Einnalirae auf 1 t/kni ist selion seit langen 
Jahren ungefähr 1 Cent. Sie war für das Jahr 11*30 1,09 Cents oder 
4.0 Pfg. gegen 4.31 auf der Deutschen Heichsbahn im selben Jahr. 

Das durchsehnittliche Ladegewicht eines Zugs war im Berichts¬ 
jahr 1930 509 t, also zweimal größer als auf der Deutschen Reichsbahn 
(-57 t im Jahr 19-30). Das erklärt sich daraus, daß das rollende Material 
und die Lokomotiven in Canada, und überhaupt in Amerika, viel größer 
und stärker sind, als in Europa. 

Es ist allgemein bekannt, daß die Zahl der Eisenbahnunfälle und 
der verunglückten Personen auf den amerikanischen Ei.senbahnen immer 
sehr hoch war^. Das trifft bis jetzt auch zu bei den canadi.sihen Eisen¬ 
bahnen. Die Zusammenstellung .3 gibt darüber genauere Angaben iin 
Vergleich mit der Deutschen Reichsbahn. 


Zusammenstellung 3. 


Canadische Eisenbahnen Deutsche Iteichsliahn 


Jie- 

richts- 

jahr 

Allffemeine 

Verun 

glückt auf 

1 Allgemeine .Vngaben 

Verunglückt auf 

Ge¬ 

tötet 

Ver¬ 

letzt 

Zu- 1 
eamint^n 

1 km 

i 1 Mio 
i Ziig-km 

Ge¬ 

tötet 

V.T- 1 

lf*tzt 1 

Zu¬ 

sammen 

1 km 

1 Mio 
Zug-km 


4r)9 

11 700 

1-2 10.') 

0,187 

1 

' 07,1 

i 

794 

2.') 70 

3 304 

0,049 

0,95 

]9->7 

40t 

1-2 3-21 

1-2 7-2-2 

0,195 

' 07,6 

S38 

'2 tisn 

3 123 

0,059 

5,19 

19-2S 

.')07 

13 SO.') 

14 31-2 

0,216 

1 '1,1 

874 

-2 9.')fi 

3 830 

0,072 

5,97 

19-29 

431 

13 843 

14-274 

0,214 

1 ''>,3 

813 

-2 9.')7 

3 770 

0,071 

0,56 

1930 

403 

11 003 

11 .')-2r; 

0.185 

! 00,6 



-2 037 

0,050 

3,99 


Man sieht, daß die Zahl der verunglückten Per.soncn, auf 1 Mio 
Zug/km bezogen, weit über der gleichen Zahl bei der Deutschen Reichs¬ 
bahn liegt. 

Wenn man durch Canada reist, so ist man erstaunt, wie wenig Be¬ 
amte man in den Bahnhöfen und auf der Strecke sieht. Man kann da.s- 
selbe nicht vom Zugper.sonal sagen, das ziemlich zahlreich ist, da jeder 
Wagen von einem besonderen Neger bedient wird. 

Die Zusammenstellung 4 enthält Angaben über die Zahl der Be¬ 
amten auf den canadischen Eisenbahnen und der Deutschen Reichsbahn. 


' Vgl. Archiv für Ei.senbaliiivvcsen 191.'), S. 12U5. Upfer der Eisciibahnuiifiille 
in den Vereinigten iStaäten. Von Dr. Ernst Soliultze. 
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Zusammenstellung i. 


Berichtsjahr 

Beamte im 

alltienioinen 

Beamte auf 

] kra Bahnl'änge 

1000 Zug-km 

Canadische 

Eisenbahnen 

Deutsche 

Reichsbahn 

Canada 

Deutsche 

Reichs¬ 

bahn 

Canada 

Deutsche 
Reichs- 
1 bahn 

192G 

174 20G 

7U7 570 

2,68 

13,27 

0,95 

1,24 

19-27 

176 338 

704 016 

2,70 

13,18 

0,94 

1,16 

1928 

187 710 

700 663 

2,84 

13,06 

0,98 

1,08 

1929 

lö7 84C 

713 119 

2,81 

13,25 

0,99 

1,05 

1930 

184 48.5 

699893 

2,72 

13,00 

1,06 

1,05 


Man sieht, daß die Zahl der Beamten, auf 1 km Bahnlänge be¬ 
zogen. stark von dem. was wir auf den europäischen Eisenbahnen sehen, 
abweicht. Die Zahl der Beamten im normalen Zustand war selbst 
kleiner als in Deutschland, auf 1000 Zug, km bezogen, was besonders 
merkwürdig ist, wenn man beachtet, daß 3,8 mal weniger Zugkilometer 
auf den canadischen Eisenbahnen gefahren werden, als auf der Deut¬ 
schen Reichsbahn (174.5 gegen 664.S Mio im Jahr 1930). 

Eine direkte Folge dieser Einschränkung ist, daß die Betriebszahl 
der canadischen Bahnen \ on 78..-,.-i Vo (Rekordjahr 1928) nur bis 83.80 "/o im 
Jahr 19-30 angestiegen war. 
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(Schluß.)i 


C. Auslandverkelir. 

Einen Überblick über den Verkehr der deutschen Eisenbahnen mit 
dem Ausland von und nach den deutschen Verkehrsbezirken gibt Über¬ 
sicht 6®. 

Durch die Erfassung des Auslandsverkehrs nach Verkehrsbezirken 
kommt der Eisenbahngüterbewegungstatistik neben der Außenhandel¬ 
statistik eine große Bedeutung zu. Während die Außenhandelstatistik 
den Güteraustausch Deutschlands mit den einzelnen fremden Ländern 
nach Art und Menge in seiner Gesamtheit umfaßt, gibt die Eisenbahn- 
güterbewegungstatistik durch die Aufteilung der Ein- und Ausfuhr auf 
die einzelnen deutschen Verkehr-sbezirke einen Anhalt über Art und Um¬ 
fang der wirtschaftlichen Verflechtung der verschiedenen Reichsteile mit 
den einzelnen fremden Ländern. Indes können sich die zwei Statistiken 
zwar in gewisser Hinsicht ergänzen, aber nicht gegenseitig ersetzen, da 
der Auslandsverkehr in der Güterbewegungstatistik nicht vollständig 
und einwandfrei erfaßt werden kann. Naturgemäß fehlen in der Güter¬ 
bewegungstatistik die ausschließlich auf den Binnenwasserstraßen, dem 
Seeschiffahrtweg oder auf dem Landweg mit Kraftwagen und derglei¬ 
chen ein- und ausgeführten Güter, von denen die ersteren in der Binnen¬ 
schiffahrt- und der Seeschiffahrtstatistik erfaßt werden. Beeinträchtigt 
wird die Erfassung des Auslandgüterverkehrs nach den tatsächlichen 
ausländischen Versand- und Empfangsverkehrsbezirken hauptsächlich bei 
Benutzung verschiedener Verkehrsmittel. Auslandsendungen, die im 
Reichsgebiet von und nach Binnenwasserumschlagplätzen oder Seehäfen 
mit der Eisenbahn befördert oder die auf dem Landweg über die Reichs¬ 
grenze zur Umladung auf die Eisenbahn gebracht werden, können niclit 

* Vergl. S. 9.V9. . 

= Vergl. S. 976 ff. 
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wie in der Außenliandel.statistik bei den ursprünglichen Versand- oder 
endgültigen Empfangsländern als Auslandverkehr nachgewiesen, sondern 
müssen bei den Umschlagplätzen als Inlandverkehr dargestellt werden. 
Die gemischte Beförderungsweise bedingt übrigens auch im Inlandver¬ 
kehr eine gewisse Verschiebung zwischen der statistischen und tatsäch¬ 
lichen Verteilung des Versands und Empfangs auf die einzelnen Ver¬ 
kehrsbezirke und muß bei Beurteilung der Wirtschaftsbeziehungen der 
deutschen Verkehrsbezirke untereinander entsprechend berücksichtigt 
werden. Soweit Auslandsendungen in einem fremden Land neu aufge¬ 
geben oder von einem oder auf ein anderes Verkehrsmittel umgeschlagen 
werden, erscheinen diese Mengen als Versand oder Empfang der Xeu- 
aufgahe- oder Umsclilagländer, während sie in der Außenhandelstatistik 
für die ur.sprünglichen Ilorkunfts- und endgültigen Bestimmungsländer 
erfaßt w'erden. Ferner werden die zur Durchfuhr durch das Reich be¬ 
stimmten Güter, die in Deutschland zwischen Eisenbahn und Binnen¬ 
wasserstraße umgeschlagen oder über deutsche Seehäfen befördert wer¬ 
den. nicht wie in der Außenhandelstatistik als Durchfuhr-, sondern 
als Einfuhr- oder Ausfuhrsendimgen nachgew'iesen. Endlich ist auch die 
Art der Gew iehtsaufschreibung in beiden Statistiken verschieden. Die 
Außenhandelstatistik enthält das der Zollbercchnung zugrundegelegte 
Reingewiclit der Sendungen, für die Güterbewegungstatistik wird da¬ 
gegen das auf ganze Tonnen abgerundete Rohgewicht der Sendungen auf¬ 
geschrieben. Zudem er.scheinen verschiedene Güterarten in der Außen¬ 
handelstatistik nicht nach dem Gewicht, sondern nacli Stück, Kubik¬ 
meter USW'. 

Die stärksten Verkehrsbeziehungen mit dem Ausland unter den 
deutschen \ erkehrsbezirken wei.sen infolge ihrer großen, wenn atich 
in den beiden Berichtsjahren stark zurückgegangenen Kohlenausfuhr die 
Bezirke 22, 2,3 und 26 auf. In diesen Bezirken überwiegt der Kohlen¬ 
versand auf der Schiene den unmittelbaren Auslandversand auf den 
Was.serstraßen. während im Bezirk 28 die Ausfuhr atif den \Va.s.ser- 
straßen die direkte Ausfuhr auf der Eisenbahn, die hier in der Haupt¬ 
sache als Zubringer dient, bei weitem übertrifft. Auch in der Gegen¬ 
richtung bei der Rohstoffeinfuhr (Eisenerze) sind im Bezirk 28 die 
Wasserstraßen ungleich stärker beteiligt als die Eisenbahnen. Der Aus- 
landverkohr der Bezirke 13 und 15 ist durch die bedeutende Kohlen- 
ausfuhr ebenfalls beträchtlich. Hier trägt, wie auch bei den Bezirken 1, 
2U. 31, 33. 35, 36, 37 u. a. m.. die Grenzlage und die Art ihrer wirt¬ 
schaftlichen Struktur zu dem verhältnismäßig starken Aiislandverkehr 
der Eisenbahnen bei. Auch die Seehafenbezirke 2. 4 und 8, der Rhein¬ 
umschlagbezirk 34 und der Bezirk 36a (Umschlag von italienischem Obst 
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und Gemüse in München) haben naturgemäß einen verhältni.smäßig star¬ 
ken l’mfang im Auslandverkehr, obschon die Einfuhr und Ausfuhr über 
die deutschen Secliäfen in der Güterbewegungstatistik als Inlandver¬ 
kehr erfaßt wird. Mehr oder weniger -schwach ist der Auslandverkehr 
in den nördlichen und nordöstlichen .\grarbezirken und in den mittel¬ 
deutschen Verkehrsbezirken. Die Ausfuhr überwicgt die Einfuhr außer 
in den Kohlenver-sandgebieten und den Seehafenbezirken 4. S und 9 ver¬ 
hältnismäßig stark in den Bezirken 11b, 18. 19a, 21, 24. 25, 28 und 33. 
Dagegen wird in den Seehäfenbezirken 2. b und 10 sowie in den Bezir¬ 
ken 1, 3. 12. 14. Ib. 20, 20a. 21a. 2ba. 31. 34. -3.5. .3b. 3ba und 37 als länd¬ 
lichen und großstädtischen Bedarfsgebieten oder Bezirken mit starker 
Yerarbeitungsindustrie mehr eingeführt. 

Der ge.samte Auslandverkehr hat gegenüber 1929 abgenomnien im 
•Jahr 193t) um 9..n Millionen Tonnen (l‘.).i®'o) und 1!»31 um l7.3.-> Millionen 
Tonnen (.S.ö.u "/o). die Ausfuhr allein um 4.7.-. und 8.4i Millionen Tonnen 
(18,2 "/o und .30.7 "/o) und die Einfuhr um 4..-.«: und 8.!)4 Millionen Tonnen 
f23.4 ®/o und 4(> ®/o). Am stärksten wurde die Ausfuhr durch die 19-30 um 
rund 4 Millionen Tonnen und 1931 um weitere 2.r. Millionen Tonnen rück¬ 
gängige Kolilenausfuhr der Bezirke 22. 23. 13 und 15 beeinflußt. Stark 
rückläufig war 19-30 auch die Ausfuhr der Seeliäfenbezirke 4 (Eisenbruch. 
Ei.senerz) und 8 (Phosphate. Boheisen. Eisenbruch, Dlkuchen. .Sammel¬ 
ladungen). der mitteldeutschen Bezirke 17 (Braunkohlen), 18 (Salz). 
19a und 19b (Düngemittel) und der Bezirke 20 (Maschinen) und 33 
(Weizen- und Kolilenumschlag). Nennenswerte Mehrausfuhren liabcn 
dagegen die Bezirke 11a (Erdöl). 25 (Steine). 2G (Erden, Grubenholz. 
Steine. Kohlen). 31 (Grubenholz. Steine), 32 (Verschiedenes) und 35 
(Holz) aufzuweisen. Auf der Einfuhrseite weisen 1930 alle Bezirke außer 
den pommer.Kchen Häfen, die durch größere Getreidezufuhren trotz gerin¬ 
gerer Kohleiizufubren noch gewonnen haben, einen mehr oder weniger 
starken Rückgang auf. von dem besonders die Bezirke 1. 2 und 3 (Papier- 
holz), 8 (Roheisen). 12 und 18 (Schnittholz), 13 (Holz und Kohlen). 
1-5 (Papierbolz). 20 (Braunkohlen. Erden. Holz), 22 (Erze. Grubenbolz), 
23 (Eisenerz und -bruch), 28 (Erze, Kohlen. Ölfrüchte. Gemüse). 
28 (Erze). 31 und 33 (Kohlen). ,38 (Kohlen. Htdz. Steine. Pho.sphate) 
Und 37 (Braunkohlen und Formeisen) betroffen wurden. Ähnliche Ver- 
liältnisse sind auch im Jahr 1931 zu verzeichnen. 

Die Übersicht 8 gibt einen Überblick über den Verkehr der aus¬ 
ländischen Verkehrsbezirke mit Deutschland. Danach hat wie in den 
Vorjahren die Tschechoslowakei trotz großer Einbußen den weitaus 
stärksten Anteil am Auslandverkehr (1930= 18,2®/". B'-H = 19,., "/„ gegen 
18,ö ®/o ini Jahr 1929). Die die Einfuhr um etwa 10®/o übertreffende Aus- 
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Übersicht 8. 

Verkehr der Ausland- 


Nr. 



1929 


der 

Ver- 

kehrs- 

be- 

Bezeichnung der Auslandbezirke 

Versand 

nach 

1 

Empfang i 
von 1 

Summe 
Versand nach 
und Empfang 
von 

2 irke 


Deutschland 

in 1000 t 

1 

1 

27 

i 

Saargebiet.I 

2 557 1 

1338 i 

3 895 j 

% 

8,1 

44 || 

Elsaß-Lothringen. 

1742 , 

3 678 ■ 

5 420 , 

11.2 

45 

Memelgebiet. 

20 

42 

62 

0.1 

46 

Freistaat Danzig. 

71 

92 

163 , 

0.3 

47 

Westpolen (ehern, dtsch. Gebiete, o. 47 a) . 

591 

268 

859 

1,8 

47a 

Ost-Oberschlesien. 

678 

537 

1215 

2.5 

48 

Nordschlesv^-ig (zu Dänemark geh., s. OD . 

18 

38 

f 

56 1 

0.1 

50a 

Rußland (UdSSR). 

473 

172 

645 

1.3 

60b > 

Litauen (ohne Memelgebiet). 

73 

86 

159 

0,3 

50c 

Lettland ... 

76 

32 

108 

0.2 

50d 

Estland imd Finnland. 

85 

4 

89 

0,2 

51 

Ostpolen (ohne Galizien). 

1453 

121 

1574 

3,3 

62 

Galizien (polnischer Teil). 

770 

31 

801 

1," 

52a 

Rumänien. 

217 

40 

257 

0,.-. 

53 

Ungarn. 

202 

118 

320 

0,7 

53a 

Jugoslawien, Bulgarien, Türkei, Griechen- 
land. 

74 

61 

135 

0,3 

54 

Tschechoslowakei.. 

4 833 

4101 

8 934 

18,5 

65 

Österreich. 

637 

1329 

1966 

4,1 

56 

Schweiz. 

350 

2 600 

2 950 

6,1 

57 

j Italien. 

591 

1847 

2 438 

5.0 

68 

1 Frankreich (ohne Elsaß-Lothringen) . . . 

707 

2140 

2 847 

6,9 

59 

Luxemburg. 

921 

2 820 

3 741 

7,7 

60 

Belgien. 

794 

3 068 

3 862 

8,0 

61 

Niederlande . 

1417 

' 3 819 

5 236 

10,8 

62 

England. 

0 

1 

1 

- 

63 

Schweden und Norwegen. 

98 

1 43 

141 

0,3 

64 

Dänemark (ohne Nordschleswig, s. 48) . . 

142 

347 

489 

1.0 


|j Zusammen . . . 

19 590 

j 28 773 

’ 48 303 

1 100 


i| 

V. H. des Gesamtversands und -empfangs 
j in Deutschland (ohne Durclrfulu) . . . 

4,5 

6,5 

6,5 



1 Nachträglich berichtigt. 
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Übersicht 8. 


bezirke (ohne Durchfuhr). 


1930 

1931 

1931 gegen 1930 

' 

Versand Empfang 
nach 1 von 

Summe 
Versand nach 
und Empfang 
von 

Summe 

Versand Empfang Versand nach 
nach 1 von . “^d Empfang 
von 

Versand nach 

+ 

Empfang von 

+ 


Deutschland in 1000 t 




' 

% 




O/ 

/o 



O' 1 
0 



0 / 

1 

2115 

*1206 

* 3 321 

8,4 

1054 

959 

2 013 

8,3 

— 

461 

21,8 

— 

247 

, 20,5 

1330 

* 3 048 

* 4 378 

11,1 

942 

2 406 

3 348 

10,6 

— 

388 

29,2 

— 

642 

21,1 

16 

OO 

38 

0.1 

11 

23 

34 

0,1 

— 

5 

31,3 

+ 

1 

1 4,0 

36 

56 

92 

0,2 

23 

41 

04 

0,2 

— 

13 

36,1 

— 

15 

26,8 

444 

143 

687 

1,5 

108 

53 

161 

0,5 

— 

336 

p— 1 

<0,7 1 

— 

90 

62,9 

398 

441 

839 

2.1 

256 

303 

559 

1.8 


142 

35,7, 


138 

31,3 

12 

19 

31 

0.1 

8 

61 

59 

0.2 

4 

33,3 


32 

168,4 

574 

1 221 

* 795 

2,0 

0,4 

481 

317 

798 

2.5 

93 

16,2 


96 

43,4 

56 

87 

1 143 

20 

86 

106 

0,3 

— 

36 

64,3 

— 

1 

1,1 

23 

7 

30 

0,1 1 

3 

5 

8 

— 

— 

20 

87,0 ' 

— 

2 

28,6 

1 

0 

1 

_ 

0 

0 

0 

— 


1 

100,0 


0 

, 

928 

131 

1059 

2,7 

202 

113 

375 

1.2 


666 

71,8 

— 

18 

13,7 

474 

44 

518 

1.3, 

180 

34 

214 

0,7 


294 

62,0 

— 

10 

22,7 

19? 

28 

225 

0,6, 

124 

17 

141 

0,4 


73 

37,1 

— 

11 

39,3 

154 

181 

335 

0,8, 

110 

98 

214 

0 , 7 ' 


38 

24,7 

— 

83 

45,9 

95 

62 

157 

0.4 

52 

43 

95 

0,3 

— 

43 

45,3, 

_ 

19 

30,6 

^3 801 

*3 406 

*7 207 

18,2 

3 221 

3 055 

6 276 

19,9 

— 

680 

15,3 i 


351 

10,3 

535 

1 254 

1789 

4.5 

278 

1200 

1484 


— 

257 

48,0 

— 

48 

3,8 

276 

2 418 

2 094 

6.8 

198 

2 465 

2 663 

8,5 


78 

28,3 1 

+ 

47 

1.9 

028 

1400 

2 028 

6.1 

573 

1051 

1624 

5.2 

_ 

55 

8,8 

— 

349 

24,9 

405 

2 037 

2 442 

6,2 

282 

1753 

2 035 

6,5 


123 

30,4 

— 

284 

13,9 

5? 5 

2 226 

2 801 

7,1 

329 

1595 

1924 

6,1 

— 

246 

42,8 

— 

631 

27,5 

613 

2 490 

3103 

7,8 

378 

1983 

2 361 

7,0 

— 

235 

38,3' 

— 

507 

20,4 

1064 

3 371 

4 435 

11.2 

905 

2 080 

3 891 

12,3 

— 

159 

14.9^ 

— 

385 

11,4 

0 

3 

3 

— 

0 

3 

3 

— 

— 

0 



0 

- 

85 

51 

130 

0,3' 

64 

00 

114 

0,1 

— 

31 

36,5 

-r 

9 

17,6 

123 

253 

376 

1.0 

120 

238 

358 

1,1 

— 

3 

2,4 

— 

15 

5,9 

*14958 

*24 605 *39 663 

100 

10 578 

20 944 

31 522 

100 

—4380 

29,3 

—3661 

14,9 

* 4,0 

6,5 

! 6,5 


3,4 

6,8 

5.4 
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IISO Dip Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 
(Fortsetzung von S. 1177.) 

fuhr ist im Jahr 19.30 gegen 19'J9 nm 23 ®/o und die Einfuhr um 17 ®/o 
gefallen. Bei der Ausfuhr sind besonders Düngemittel, Eisenbruch, 
Eisenerz, Erden, Salz, Kohlen und Koks zurüekgogangen. während der 
Versand an Mehl,, Sammelladungen, Spinnstoffen und Erdöl aus Ebersee 
noch zunehmen konnte. In der Gegenrichtung fällt ein Rückgang bei 
Braunkohlen, Luppen, Röhren, Erden, Bauholz, Glas, Gerste und Malz 
und eine Zunahme bei Xichteisenerzen und Papierholz auf. 1931 ist die 
Ausfuhr nach der Tschechoslowakei gegen 19.30 um etwa 15®/o und die 
Einfuhr um etwa 10®/o gesunken. Der Rückgang fällt im allgemeinen 
auf die gleichen Gütergruppen wie im Vorjahr. 

Im Gesamtverkehr nach dem östlichen Ausland ist 1930 sovv'ohl die 
Ausfuhr (—ll®/o) als auch die Einfuhr (—30®/o) zurückgegangen. Am 
Ausfuhrrückgang sind das Memelgebiet, Danzig. IVestpolen, Ostpolen, 
Galizien, Ost-Oberschlesien und die Randstaaten beteiligt, nur Rußland 
hat einen Mehrbezug aus Deutschland aufzuweisen. In der Gegenrich¬ 
tung haben außer Rußland. Litauen, Ostpolen und Galizien alle Länder 
weniger Güter nach Deutschland abgesetzt. Ausgeführt wurden weniger 
Kalidünger nach IVestpolen, Erden nach Ost-Oberschlesien, Stab- und 
Formeisen nach Rußland, Roggen nach Litauen und mehr Maschinen und 
Steine nach Rußland sowie Baumwolle nach Osipolen. Die in der Sta¬ 
tistik angegebene Ausfuhr an Grubenholz nach Rußland (42 000 t) trifft 
nicht zu, die Mengen waren für das Saargebiet bestimmt. Bei der Ein¬ 
fuhr fällt insbesondere eine geringere Holzeinfuhr (Stamm-, Schnitt-, 
Papier- und Brennholz) aus Westpolen, Ostpolen und Galizien auf. Sonst 
wurden weniger Eisenbruch aus Danzig, Kleie und Eisenbrucli aus West¬ 
polen, Stabeisen und Kohlen aus Ost-Oberschlesien und „sonstige“ Güter 
aus Rußland und Galizien eingeführt. Dagegen ist ein Mehrbezug an 
Roggen und Rohzucker aus Westpolen und an Eisenerz und Kleie aus 
Ostpolen festzustellen. 1931 hat insbesondere die Ausfuhr nach West¬ 
polen und Ost-Obcrschlesien und die Einfuhr aus Westpolen, Ostpolen, 
Ost-Oberschlesien und Galizien sowie Litauen abgenommen, während nach 
Rußland durch einen größeren Bezug von Stab- und Formeisen mehr aus¬ 
geführt wurde. Bei der Beurteilung des Verkehrs mit den Oststaaten 
ist allerdings zu berücksichtigen, daß ein großer Teil des Verkehrs sich 
über die ostpreußischen und pommerschen Häfen abwickelt. 

Verhältnismäßig weniger stark als im Verkehr mit der Tschecho¬ 
slowakei hat 1930 der Gesamtverkehr mit den übrigen südöstlich und 
südlich von Deutschland gelegenen Ländern nachgelassen. An dem Aus¬ 
fuhrrückgang von 14 "/o sind abgesehen von Ungarn, das mehr Erdöl und 
Jute über deutsche Häfen bezog, Rumänien, Österreich und Italien be¬ 
teiligt. Die Einfuhr (— 7 ®/o) ist im Verkehr mit Rumänien, Ungarn und 
Österreich gesunken und im Verkehr mit Jugoslawien und Italien ge¬ 
stiegen. Nach Rumänien gingen weniger Maschinen, nach Österreich be¬ 
deutend weniger Kohlen und Kartoffeln, sowie mehr Weizen und^Iehl, 
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nach Italien weniger Kohlen und etwas mehr Eisenhruch. Bei der Ein¬ 
fuhr nahm hauptsächlich der Verkehr an Ohst und Gemüse aus Öster¬ 
reich, Jugoslawien und Italien sowie an Mais aus Rumänien zu und der 
Bezug von Gerste und Erden aus Ungarn und besonders der Holzverkehr 
aus Rumänien und Österreich ab. 1931 verringerte sich gegenüber 1930 
besonders stark die Ausfuhr nach Ungarn und Italien, verhältnismäßig 
wenig dagegen die Ausfuhr nach Österreich. In der Gegenriclitung fällt ein 
starker Schwund der Einfuhr aus Rumänien, Jugoslawien und Österreich auf. 

Den Verkehr mit den Ländern im Westen und Südwesten des Reichs 
kennzeichnet im .Jahr 19.30 ein Ausfuhrrückgang von 14 "/o und ein Ein¬ 
fuhrrückgang von 25 °/o. Ausnahmslos ist bei allen diesen Ländern so¬ 
wohl die Ausfuhr als auch die Einfuhr mehr oder weniger stark zurück¬ 
gegangen. Die Ausfuhr wurde besonders beeinträchtigt durch wesentlich 
geringere Kohlen- und Koksausftihren nach dem Saargebiet, Elsaß- 
Lothringen. der Schweiz, Frankreich, Luxemburg, Belgien und Holland, 
während die Einfuhr hauptsächlich unter dem Rückgang der Erzzufuhren 
aus dem Saargebiet, Lothringen, Frankreich, Luxemburg und Belgien 
litt. In Verkehr mit dem Saargebiet sind bei der Ausfuhr mehr Gruben¬ 
holz und weniger Erz sowie bei der Einfuhr mehr Phosphate und weniger 
Kohlen, Stab- und Formeisen. Schienen, Röhren und Draht festzustellen. 
Die Ausfuhr nach Elsaß-Lothringen umfaßt mehr Stab- und Formeisen, 
Maschinen, Mauersteine und Schnittholz, während weniger Zement, 
Kohlen, Stab- und Formeisen und mehr Phosphate eingeführt wurden. 
Im Verkehr mit Luxemburg ging die Einfuhr an Phosphatdünger, Bruch¬ 
eisen, Stab- und Formeisen zurück. Die Schweiz bezog weniger Getreide 
Und Papierholz und mehr Zement, Mineralöle und Zucker, während die 
Einfuhr an Steinen und Obst zurückging. Im Güteraustausch mit Frank¬ 
reich ging die Stroheinfulir und Fahrzeugausfuhr zurück, während die 
Obst- und Gemüseeinfuhr zunahm. Belgien bezog weniger Roheisen, 
Salz, Teer und mehr Mauersteine und lieferte andererseits weniger Kalk 
und Gemüse, jedoch mehr Kartoffeln. Im holländischen Verkehr nahm 
die Ausfuhr an Zement, Eisenwaren, Stab- und Formeisen ab und die 
Ausfuhr an Düngemitteln und Erde zu. Rückläufig war auch die Ein¬ 
fuhr von Gemüse, Säuren und „sonstigen“ Gütern, zunehmend die Ein¬ 
fuhr von Frühkartoffeln. Die Entwicklung war im Jahr 1931 bis auf 
ein geringes Mehr bei der Ausfuhr nach der Schweiz weiter rückläufig, 
yehr stark verminderte sich die Ausfuhr nach dem Saargebiet, Elsaß- 
Lothringen, Luxemburg und Belgien, während sich der Versand nach 
Frankreich und Niederlande besser halten konnte. Bei der Einfuhr büßte 
der Verkehr mit der Schweiz, mit Elsaß-Lothringen, Frankreich, Luxem¬ 
burg und Belgien weit stärker ein als mit dem Saargebiet und der 
Niederlande. 

Der Verkehr mit den skandinavischen Ländern, der sich zum großen 
Teil außerhalb der Fährverbindungen über See abwickelt und daher auf 
Tortsetzung siehe S. 119-2.) 76* 
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Übersicht 9. 

■Wechselverkehr des Saargebiets und der Auslandbezirke mit 


Nr. 


Bezeichnung 
der ’S’erkehrsbezirke 


Saargrtiet j| LofhrTngan ^ 

II 1 

Ungarn 

Tschecho¬ 

slowakei 

Ver- Emp- |i Ver¬ 
sand . fang . sand 
nach ! aus , nach 

Emp-^ 

fang 

aus 

1 \'’er- 
sand 
nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver- Emp- 
sand fang 
nach aus 


deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


1 


•Inno 

4 1 

Pommcrsche Häfen . . . 

1930 
h929 ' 

ll 


1 

Häfen Rostock bis Flens- 

(1931 i 

6 1 

<1930 j 
h929 ' 

(1931 

1 

bürg. 

8 1 

Elbhäfen. 

1930 



'l929 11 

(1931 ' 

9 

Weserhäfen. 

<1930 

1 


*1929 



(1931 ll 

11a 

Oldenburg, Reg.-Bez. 

<1930 1 

*1929 [ 

(1931 1 

1 

Lüneburg, Stade usw. . 

11b 

Rg.-Bz.Hannover u. Hildes- 

1930 

*1029 

(1931 


heim. Braunschweig usw. 

13 

Prot inz Oberschlesien . . 

1930 
*1929 J 


' 

1 

(1931 1 

14 

1 Stadt Breslau. 

<1930 j' 
*1929 l| 

15 

Provinz Oberschlesien . . 

(1931 , 

11930 1 


(ohne Breslau) 

U929 1 

16 

1 

Stadt Berlin. 

(l93l 1 
1930 
*1929 

17 

Provinz Brandenburg 

(1931 1 

1930 , 
*1929 


(ohne Berlin) . . • • 


1 

il931 i 

18 

P Reg.-Bez. Magdeburg und l 


1 Anhalt. 

*1929 j 


1 

i! 

1 


1 

1 

20 , 

338 



1 

. 1 

2 

1 

47 

417 


1 

2 

. 

2 

1 

41 

562 

2: 



1 

1 

, 1, 

9 

4 

1 

*1 

1 

1 , 

1 

. 

18 

3 

2 1 

. 1' 


. |l 

, i 

. 1 

24 1 

3 

2 

b'' 

4 

9 

6 

40 ' 

220 i 

240 

4 ' 

4 1 

1 

2 1 

3 

48 ' 

274 1 

324 

6 1 


1 

3 

8 ; 

3 i 

345 

140 

1 

1 

1 il 


1 

1 

1 » 

43 

100 

1 

1 


1 

1 

1 , 

61 

136 

1 

i| 

. 

1 ' 

9 

4 i 

G4 

151 

13 

11 

10 



3 

63 

6 

11 

11 

1 


20 

3 

12 

4 

11 

1 

1 

. 

1 

6 

7 

8 

2 

4 

2 

1 


8 

21 

8 

2 

5 

2 

1 

22 

9 

23 

7 

o 

3 

2 

1 

17 

13 

46 

6 

o 

13 

1 

3 

26 

! HO 

1024 

5 

4 

10 

9 

4 

G5 

! 101 

1192 

9 


10 


4 

60 

' 150 

. 1387 

1 

. 

1 


4 

1 

17 

' 20 

1 


' 1 


3 

2 

1 30 

1 21 

1 

. 

1 

. 

6 

1 

37 

23 

13 

21 

1 29 

2 

59 

11 

94 

680 

13 

23 

1 26 

1 

71 

1 7 

128 

i 644 

13 

8 

1 28 

1 

1 ^ 

1 12 

142 

1 902 

4 

9 

2 

12 

13 

1 

30 

25 

6 

1 

2 

|l 2 

7 

11 

1 

36 

30 

9 

2 

' 3 

6 

6 


, 01 

44 

1 

8 

' 6 

,, 19 

1 2 

i 1 

1 

1 18 

18 

10 

16 

13 

1 

1 

1 

28 

, 7 

9 

15 

18 

' 2 

1 

1 

30 

14 

1 

10 

6 

8 

7 

1 

1 

1 

56 

1 

4 

1 4 

8 

' 4 

2 

1 

1 18 

1 ö3 

8 

' 13 

!! C 

4 

P 

1 4 

' 20 

1 66 
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Übersicht 9. 


inländischen "Verkehrsbezirken in den Jahren 1931, 1930 und 1929. 


Österreich Schweiz 

II Frankreich 
Italien (o. Els.- 

Lothringen) 

Luxemburg 

1 

Belgien 

1 Dänemark 
Niederlande | (o. Nord- 
Schleswig) 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp- 1 Ver- Emp¬ 
fang sand fang 
aus |!nach aus 

Ver- Emp- 
sand fang 
nach aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver- Emp- 
sand fang 
! nach aus 

Ver- • Emp- 
sand 1 fang 
nach aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver- Emp- 
sand fang 
nach aus 


deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


1 

4 

2 

5 

5 

1 



2 

9 

1 

1 

9 

1 

5 

2 

4 

4 

1 



1 

9 

1 

1 

1 

1 

5 

3 

3 

4 1 

1 


4 , . 

2 

9 

1 

1 1 

1 

9 

. 

8 

3 

3 

. 


2 1 

4 3 

3 

1 

' 61 

11 

2 

1 

6 

3 

9 



2 1 

4 1 

2 

9 

50 

12 

1 

1 

5 

4 

4 



1 

4 

3 

2 

53 

16 

29 

220 

15 

98 

19 9 

2 

3 

1 

5 3 

27 

8 

6 

22 

35 

191 

20 

01 

19 7 

1 

2 

9 

5 

17 

10 

8 

18 

39 

39 

19 

16 

19 2 

3 

1 

1 

10 5 

29 

7 

16 

23 

14 

42 

6 

25 

3 1 

3 

4 


3 3 

16 

32 

1 

8 

14 

48 

6 

26 

3 


. 

1 

9 

7 

29 

1 

7 

16 

49 

10 

1 

27 

3 1 

1 

2 

1 

2 2 

14 

32 

1 

6 

1 

4 


10 

1 • ‘‘ 

5 

2 

44 

9 5 

43 

21 

1 

3 

1 

9 

1 

10 

. 2 

3 

1 

! 43 

6 4 

47 

19 

1 

3 

3 

8 

1 

8 

1 

2 

1 

28 

6 6 

128 

22 


4 

9 

3 

1 

17 

3 2 

3 

2 

18 

3 7 

13 

42 


13 

4 

3 

2 

8 

2 1 

1 

1 

15 1 

. 10 

7 

46 


4 

7 

5 

2 

5 

2 2 

3 

1 

15 , 1 

4 11 

23 

56 


6 

3 

380 

1 

7 

6 4 

4 


6 

1 1 

1 

19 


2 

4 

395 

1 

4 

6 3 

3 

4 

8 ’ . 

3 12 

2 

2 


3 

7 

422 


1 

13. 4 

4 

1 

10 

2 7 

4 

5 


2 

1 

2 

1 

. 

11 . j 

1 


. 

1 

4 




2 

2 

1 

1 

10 . 

1 


1 . 

9 

5 



. 

1 

5 

1 

■ 1 

11 . 1 

2 

. 

1 

3 

4 

. 


. 

9 

27 

1 

6 i 

7 2 

9 

1 

16 . 

2 4 

1 

12 

1 

29 

5 

29 

1 

10 ' 

7 2 

8 

1 

21 

3 5 

3 

10 

1 

20 

4 

37 

1 

5 

13 1 

9 

5 

29 1 . 

3 4 

4 

11 

. 1 

4 

6 

7 

8 

10 

68 6 

17 

3 

1 1 

9 5 

53 

12 

38 ' 

3 

13 

8( 

8 

13 

72 6 

20 

12 

2 1 

13 5 

89 

16 1 

44 

2 

13 

84 

n 

16 

11 

61 6 

20 

12 

6 1 

14 3 

83 

13 1 

53 

2 

2 

10 I 

1 

12 

1 3 

9 

5 

16 . 1 

5 2 

2 

7 


17 

4 

12 

1 

6 

1 1 

6 

1 

19 

4 2 

9 

10 

1 

26 

3 

13 

1 

5|| 

1 1| 

8 

1 

34 . 

3 1 

4 

10 ' 

1 

51 

9 

12 

• 

25 , 

1 4 * 

4 

7 

10 9 ' 

2 30 

4 

12 

1 

10 


8 

. 

14 • 

2 3| 

3 

5 

13 2 

2 22 

7 

12 

2 1 

8 

3 

10 

1 t 

14 

2 5' 

3 

7 

11 3' 

2 28 

7 

17 

1 

9 
































































































1184 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 


Noch Übersicht 9. 



— 


Saargebiet 

Elsaß- 

Lothringen 

Ungarn 

Tschecho¬ 

slowakei 


Bezeichnung 


Ver- , 

Emp- 

Ver- 

Emp- 

Ver- 1 Emp- 

Ver- ' Emp- 

Nr. ‘ 

der Verkehrsbezirke 


sand 1 
nach 

fang 

aus 

Sand 

nach 

fang 

aus 

sand 1 fang 
nach aus 

sanu j 
nach 

tang 

aus 





d 

eutschen 

Gebieten 






i n 1000 Tonnen 

1 

Reg.-Bez. Merseburg und 

1931 

8 

7 

12 

5 

1 1 

31 

50 

19a 1 

1930 

9 

6 

12 

2 

3 1 

47, 

Ob 


Erfurt usw. 

1929 

9 

8 

10 

5 

1 1 . 

50 ■ 

87 



<1931 

9 

4 

9 

1 


62 

46 

19b 

Thüringen usw. 

1930 

13 

3 

11 

1 

1 1 . 1 

83 

57 


ll929 

13 

1 

12 

4 

1 1 1 

103 

75 


Sachsen (ohne Leipzig und 

<1931 

16 

11 

25 

9 

5 1 1 , 

1310 1 

134 

20 

jl930 

18 

19 

16 

3 

1 

11 1 

1397 

152 


Umgebung). 

ll929 

16 

6 

23 

3 

14 3 

1921 

204 



<1931 

2 


1 

2 

2 1 

12 

8 

20 a 

1 Leipzig und Umgebung . 

|l930 

3 

. 

1 

1 

4 

15 

8 


ll929 

9 

• 

2 

1 

3 1 • 

18 

8 

21 \ 
21a) 

1 

<1931 

97 

81 

36 

40 

1 1 ' 2 

7 

14 

Prov.Hess.-Nass. m. Frank- 

|l930 

118 

118 

62 

19 

1 2 ' 1 

12 

24 

' furt(M.) und Oberhessen 

ll929 

126 

122 

! 85 

24 

1 ' 

18 

26 


1 

1 

<1931 

10 

11 

1 222 

458 

1 

II 

28 

22 

Ruhrgebiet (Westfalen). . 

jl930 

35 

21 


812 

1 

■ 

1 ^ 

' 30 



ll929 

49 

, 64 

11 810 

Jl503 

1 2 

9 

51 


23 


24 


25 


26 1 
26a) 


|1931 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz) )l930 
ll929 


39 

50 


Provinz Westfalen (ohne 
Ruhrgebiet), Lippe . . 


1931 
1930 
1929 

fl931 

Rheinprov. rechts d. Rheins | 
(ohne 26a u. 28) . . . • 

Rheinprov. links des Rheins <1931 
einschl. Köln (ohne Saar- ,1930 
gebiet).Il929 


41 187 

14 8 

34 8 

35 ' 9 

4 24 

6 29 

12 31 

155 ' 311 
186 356 
278 360 


4 ill05 
3 1214 
6 1228 


22 

20 

4 

3 

4 
12 


11 

14 

11 

7 

26 


1 

2 

1 

1 

1 


61 517 

81 616 II 

93 624 j 


13 
6 
9 

6 

9 

9 

3 

4 

10 

14 
13 
21 


24 

24 

27 

3 

5 

5 

3 

2 

3 

28 

25 
37 
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Noch Übersicht 9. 


Österreich ( 

Schweiz 

Italien 

Frankreich 
(o. Els.- 
Lothringen) 

Luxemburg 

Belgien 

Niederlande 

Dänemark 

1 (o. Nord- 
1 Schleswig) 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 
fang , 
aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 
fang 1 
aus 

Ver- 1 Emp- 
sand ' fang 
nach ■ aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver- ' Emp- 
sand fang 
nach 1 aus 

Ver- Emp- 
sand fang 
nach aus 

Ver- Emp- 
sandj fang 
nach' aus 


deutschen Gebieten 


in 10 00 Tonnen 


9 

15 

2 

17 

1 8 

6 

7 

15 

8 

! 2 

6 

i 

12 

1 

9 

44 


1 

19 

6 

17 

2 

9 


5 

7 

1 

17 

1 

3 

6 

10 

88 


29 

9 

18 

2 

9 

1 

i 6 

7 

5 

3 

21 

1 

3 

8 

13 

74 


44 

4 

5 

2 

8 

i 3 

4 

8 

3 

6 


2 

23 

3 

17 


1 

6 

9 

2 

17 

3 

14 

7 

2 

12 

1 

2 

25 

' 4 

42 


1 

7 

21 

3 

9 

4 

18 

6 

4 

13 

1 

3 

41 

4 

48 

. 

1 1 

22 

12 

12 

22 

37 

10 

15 

1 6 

18 

1 

7 

8 

26 

26 

3 

11 

62 

14 

12 

18 

46 

11 

13 

5 

29 

2 

7 

11 

30 

30 

3 

11 

97 

17 

18 

24 

49 

10 

14 

10 

34 

- 

9 

10 

35 

26 

1 4 

12 

4 

6 

1 

4 

24 

2 

6 

2 

1 


2 

2 

16 

6 

, 3 

1 

4 

5 

2 

5 

25 

2 

5 

2 

1 1 

1 

4 

3 

24 

< 

4 

1 

6 

4 

3 


24 

3 

6 

3 

5 

• 

4 

2 

j 23 

V 

4 

. 

6 

16 

7 

28 

10 

7 

18 

60 

20 

13 

7 

48 

' 35 

61 


3 

13 

17 

13 

30 

24 

17 

13 

83 

41 

14 

15 

55 

, 37 

103 


2 

11 

20 

15 

34 

21 

20 

14 

63 

67 

13 

22 

06 

' 37 

138 

. 

3 

2 

173 

2 

418 

2 

505 

20 

445 

3 

917 

35 

289 

1 ^ 

841 

1 

17 

7 

243 

3 

419 

2 

740 

109 

639 

13 

1470 

70 

675 

80 

903 

1 

20 

14 

358 , 

2 

463 

2 

1089 

202 

776 

50 

2111 

73 

1001 

96 

1154 

. 

44 

8 

57 1 

6 

112 

10 

216 

11 

275 

2 

199 

39 

344 

126 

1135 

1 

6 

11 

41 

8 

192 

9 

260, 

21 

262 

49 

380 

89 

614 

167 

1164 

1 

7 

15 

73 1 


202 

10 

1 

303 

146 

367 

127 

408 

89 

636 

108 

1362 

1 

19 

2 

9 

2 

33 

1 

1 

J 

i 

i 

15 

22 


16 

34 

46 

153 1 

- 

3 

3 

6 

2 

84 

1 i 

20 

8 

10 

22 

3 ! 

18 

50 

56 

138 


4 

5 

9 

3 

28 

1 

• i 

35 

6 

20 

41 

3 j 

19 

61 

67 

218 


2 

3 

2 1 

1 

15 

1 

1 

7 

3 

8 

4 

67 

8 

27 1 

18 

87 


1 

4 

2 ; 

1 

22 

5 

71 

2 

15 

10 

49 

12 

41 1 

24 

106 


1 

4 

o 

“ 

1 

30 

3 

15, 

3 

9 

20 

1'^ 

14 

62 ' 

43 

77 


1 

5 

43 

6 

382 

42 

1 

14911 

33 

II 

704 

28 

1 

359 ' 

170 

1031 

306 

349 

1 

37 

13 

44 

7 

371 

35 

l^^h 

45 

765 

68 

275 

283 

1055 

341 

375 

1 

67 

20 . 

42 

10 

473 

20 

156 

90 

644 

1 

125 

244 

II 

424 

1020 

608 

1 

349 

ji 

• 

77 
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Noch Übe 1 sicht 9. 





Saargebiet 

Elsaa- 

Lothringen 

Ung 

|i 

am 

' 

Tschecho- 
slovi akei 

II 

Nr. 1 

Bezeichnung 


Ver- 

Em*p-|l 

Ver- 1 

Emp- 

Ver- 

Emp- ' 

Ver- 1 

Emp- 

der Verkehrshezirke 


sand 

nach 

fangi 

aus 

sand 
nach 1 

fang j 
aus 

«iand ' 
nach ^ 

fang II 
aas II 

sand 1 
nach 1 

fang 

aus 

11 




d e u t s 

c h e D 

G e b 1 

e t e D 








i fl 1 

00 0 T o 0 Q 

e n 





1 


1 


II 


|i 

1 




tl931 1 


O 

1 

1 

6,' 

- 

. ' 

■ 1 

3 

28 

Duisburg, Ruhrort, Hoch- 

1930 

1 

öl 

. 

8 

. 

. i 

1 

7 

1 

feld. 

ll929 

1 

10 

12 

ll 

- 

•' 

3 

1 

7 



|1931 

333 

182 

118 

72 



1 

2 

31 

Bayerische Pfalz (ohne 

1930 

395 

245 

117 

91 


. 1 

1 

2 


Ludwigshafen) .... 

ll929 ^ 
H931 1 

488 

246' 

152 


1 

j 


7 

1 


60 

‘ 

40 

7 

10, 

.i 

1 

11 

3 

2 

32 1 

Hessen(ausschl.Oberhessenj 

1930 

81 

65 

10 

13 

1 

* 1 

4 

2 



ll929 

107 

67 

10 

5 

1 

1 

7 

3 

33 

Baden (ohne Mannheim u. 

11931 

222 

43 

99 

81 

1 

. 1 

5 

8 

3 


Rheinau). 

1930 

263 

41' 

153 

119 [ 

1 

. ■ 

4 


ll929 1 
i 

347 

44 

1 

158 

113 

1 

• 

17 

5 

34 

Mannheim, Rheinau und 

J1931 

259 

65 

25 

9 


.1 

4 

4 



1930 

308 

92 

29 

20 

1 


3 

6 


Ludwigshafen. 




1 



ll929 

312 

68 

35 

20 


1 

• 4 

j 

6 

35 

Württemberg und Hohen- 
zollern .. 

jl931 

019 

21 

125 

21 

3 


15 

9 

jl930 

281 

26 

,440 

25 

4 


' 18 

10 



ll929 

327 

14 

1 161 

15 

i ^ 

9 

39 

18 

36 1 
36a/ 


H931 

56 

16 

32 

7 

6 

1 

177 

9 

Südbayem einschl.München 

|l930 

140 


39 

15 

19 

2 

1 

11 



ll929 

154 

11 

26 

7 

41 


' 270 

19 



rl931 

114 

21 

26 

12 

1 1 


, 935 

68 

37 

Nordbayern.. . 

1930 

152 

18 

30 

18 

3 


1113 

97 



ll929 

156 

1 

22 

20 

6 

6 

■ 

1358 

137 



tl93l 

i 10 

26 

23 

2 

2 


1 

' 19 

19 


Sonstige Gebiete. 

|l930 

7 

45 

33 

4 

1 

3 

' 26 

9 


1 

ll929 

1 8 

22 

38 

2 

3 

1 

32 

31 


_ 

[l931 

' 1654 

959 

II 

1 942 

2406 

136 

98 

1 

3221 

3065 


Zusammen . • - 

1930 

1 2115 

1211 

1330 

3043 

154 

181 

3741 

3405 



|l929 

2657 

1338 

1742 

3678 

202 

118 

, 4833 

II 

4101 

1 
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Noch Übersicht 9. 


Österreich 

Schweiz 

Italien 

1 Frankreich 

1 <o. Eis.- 

Luxemburg 

Belgien 

1 

Niederlande 

1 Dänemark 
(o. Nord- 





1 


1 Lothringen) 







••chle 

swig) 

Ver- 

Emp- 

Ver- 

Emp- 

! Ver- 

Emp- 

' Ver- 

Emp- 

1 Ver- 

Emp- 

Ver- 

Fmp- 

Ver- 




sand 

fang 

sand 

fang 

sand 

fang 

sand 

fang 

sand 

fang 1 

sand 

fang 

sand 




nach 

1 

1 nach 

aus 

nach 

aus 

nach 

aus 

1 nach 

aus 1 

nach 

aus 

nach 

1 

aus 

nach 

aus 






d 

e u t s 

c h e n 

Geb 

i e t e n 













n 

1000 

T " n 

e n 







1 

' 1 

1 

3 

3 

4 

1 

j 1 

12 


2 

5 

26 

32 

39 



3 

' 2 

1 

12 

3 

3 

1 4 
' 52 

11 



13 

20 

20 

' 112 


1 

3 

3 

• 

16 

3 


21 

1 40 

1 

14 

26 

30 

* 101 


1 

1 

2 

1 

30 

1 

11 

6 

35 

1 

10 

1 

8 

2 

5 


2 

2 

2 

2 

33 

1 

12 

1 8 

42 

2 

14 

2 

14 

2 

10 


1 

4 

3 

2 

25 

2 


1 20 

1 

34 

2 

13 

4 

9 

3 

20 


• 

2 

1 

2 

14 

4 

2 

1 

4 

8 

2 

2 

2 

16 

6 

2 


2 

3 

2 

5 

19 

! 4 

5 

9 

17 

5 

1 

5 

5 

7 

3 


1 

2 

2 

6 

10 

4 

3 

15 

8 

5 

1 

7 

4 

10 

7 


1 

5 

27 

68 

930 

16 

13 

26 

60 

5 

3 

7 

9 

16 

4 



9 

14 

80 

759 

13 

34 

27 

88 

11 

3 

7 

10 

27 

4 



13 

18 

93 

937 

14 

32 

20 

79 

20 

2 

16 

12 

11 

6 


. 

2 

7 

5 

108 

9 

8 

11 

8 

5 

4 

3 

6 

4 

2 



4 

12 

10 

102 

7 

16 

10 

10 

14 

2 

4 

4 

5 

1 2 



4 

13 

10 

116 

7 

28' 

13 

9 

9 

3 

8 

9 

8 

' 7 

• 

- 

22 

15 

22 

46 

38 

21' 

20 

1 

22 

17 

1 

14 

12 

9 

9 

. 

3 

64 

15 

37 

64 

48 

27 

26 

20 

20 

2 

29 

14 

10 

' 13 


2 

51 


25 

44 

32 

20 

9 

15 

1 

46 


13 

14 

11 

13 


2 

90 

C^l 

9 

29 

205 

34 

12 

1 

11 

17 


2 

12 
10 ’ 

7 

7 

1 

3 

187 

78 

33 

32 , 

244 

38 

14 

^^1 

48 


5 

11 

1 8 


1 

209 

86 

82 

33 

1 

227 

36 

9 

23 

55 

• 

7 

7 i 

13 

' 1 

1 


1 

25 

17 

5 

31 

19 

9 

8 

33 

15 

1 

1 

1 

10 

11 

17 


3 

44 

18 

7 

39 

16 

9 

10 

19 

40 

2 

3 

10 ' 

9 

19 1 


2 

61 

17. 

4 

30 

24 

10 

1 

9 

13 

35 

1 


9 

10 

19 1 


2 


6 


17 

15 

2 \ 

8 

4 

44 

2 

6 

3| 

10 

15 

2 

6 

3 

2 

.1 

11 

8 

2 

21 

1 

34 

1 

4 

■ 1 

14 

26 

4 

8 

4 

2 

2i 

13 

. 


14 

2 1 

65 


6 

8 , 

22 

10 

7 

13 

278 

1206 

198 2465 

573 

1 

1051 

282 

1753 

329 

1595 

378 

1983 1 

905 

2986 

120 

238 

635 

1254 

276 

2418 

628 

1400 

405 

2037 

675 

2226 

613 

2490 

3068 

II 

1064 

3371 

123 

253 

637 

1329 

350 2600 

1 

591 

1847 

707 

2140 1 

921 

2820 

794 

1417 

3819 

142 

347 























































































































1188 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 
Noch Übersicht 9. 


Nr. 


Bezeichnung 
der Verkehrsbezirke 


Memel¬ 

gebiet 


Danzig 


Westpolen 


Ost-Ober¬ 

schlesien 


Ver- Emp- 
sand 1 fang 
nach i aus 

Ver¬ 
sand 
nach ^ 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver- ' 
Sand 
nach ^ 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

d e u t s 

c h e n 

Geb 

i e t e n 



i n 

1000 

Tonn 

e n 



7. 5 

11 

2 

6 , 


. 1 

6 

11 ' 3 

20 

3 

13 

. 


. 

10 j 6 

31 

6 II 

27 

1 

1 1 

1 

2 ! 1 

3 

2 

3 1 

. 



2 ! 1 

3 

2 

3 

. 



2 2 

2 

2 * 

6 


2 1 



3 


3 

. 

, 



4 

2 

12 

. 

2 



7 

15 

25 

2| 

4 





42 

3 

15 

4 


1 

1 

124 

4 

48 

14 


- 

2 

39 

8 

104 

20 


1 

! 

. 





1 

.' 

1 


. 

. 




2 

- 

2 




_0 

12 

14 

30 

27 



2 

58 

20 

52 

28 

1 

1 

3 

21 

25 

68 

20 





10 

2 

3 



. 

1 

21 

. 

4 


• 

. 

2 

40 

1 

4 



2 

2 

1 


. 


1 

1 

14 

1 

. 

. 


2 

7 

54 

6 

1 1 

' 

9 



3 

1 

' 153 

190 

2 

1 

5 

8 

2 

208 

287 

12 

1 15 

1 ^ 

39 

6 

195 

1 301 

1 • 



5 

1 

' 4 

3 

'! 

. 

. 

10 

' 1 

12 

1 4 

1 . . 

1 

i * 

13 

3 

1 

j ^ 

II • - 


2 

, i 

3 

1 14 

44 

i> . 3 

1 

5 


10 

1 17 

60 

11 . 2 

2 

7 

I 

II 41 

, 22 

ll 37 

102 


i 

1 

2 

li 7 

' 2 

i 3 

2 

il 1 

1 

4 

32 

5 

1 6 

5 

ii 3 . 

3 

3 

" 66 

' 6 

! 14 

6 


12 


13 


14 


15 


16 


, ^ fl931 

Provinz Ostpreußen (ohne i-^ggQ 

Häfen).119-29 

(1931 

Häfen Königsberg, Pillau J193Q 
und Elbing.Il929 

|1931 

Provinz Pommern (ohne >1939 
Häfen).^1929 

jl931 

Pommersche Häfen . . . .1930 
>1929 

(1931 

Häfen Rostock bis Flens- Ijggg 
buig.tl929 

jl931 

Elbhäfen..1930 

>1929 

jl931 

Weserhäfen..1930 

>1929 

(1931 

Grenzmark Posc-n-West- >1930 

preußen.(19.,^ 

jl931 

Provinz Oberschlesien - , 1930 

>1929 

rl931 

Stadt Breslau.11930 

>1929 

(1931 

Provinz Niederschlesien |i930 

(ohne Breslau).*1929 

|1931 

Stadt Berlin..1930 

>1929 
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Noch Übersicht 9. 


Rußland 

Litauen, 

Lettland 

usw. 

Ostpolen 

Galizien 

Rumänien 

Jugoslawien 

usw. 

Nord- 

schleswig 

Schweden 

und 

Noiw’egen 

Ver- 

Emp- 

Ver- ^Emp- 

Ver- lEmp- 

Ver- 

Emp- 

Ver- 

Emp- 

Ver- 

Emp- 

Ver- 1 Emp- 

Ver- Emp- 

Sand 

fang 

sand fang 

Sand fang 

sand 

faug 

sand 

fang 

sand 

fang 

sand fang 

sand fang 

nach 

aus 

nach j aus 

nach 1 aus 

nach 

aas 

1 nach 

aus 

nach 

aus 

nach 1 aus 

nach . aus 


deutschen Gebieten 


i n 1000 Tonnen 


199 

1 

12 

1 

3 

44 


1 


9 


.1 




1 


156 


40 

7, 

152 

. ! 

4 


13 







90 

- 

119 

36 

1 

218 

2 

1 

4 


17 

- 





• 


20 

2 

8 

21 

42 

6 

1 


4 

. 





1 


46 

2 

16 

24 

143 

6' 

3 


10 

1 



■ 


2 


57 

2 

11 

25| 

199 

5 

7 


20 

1 





1 





1' 

28 


3 


2 






10 ' 


5 

1 



75 

1 

7 


1 

. 





9 


4 

- 


ll 

104 

- 

3 


5 

■ 


• 


11 

1 


1 



16 

3 

1 


1 

1 



. 


2 

1 

. 

. 



14 

4 

4 

1 

2 

1 





6 


4 

7 


, 1 

2 

3 

4 

3 

1 

- 

1 

i 




4 

• 

. 

1 











6 

3 

2 

1 

. 

1 




. 

1 

, 

. 

. 



5 

6 

3 

. 

• 



‘ 


• 

2 

- 

■ 




7 

3 

3 

1 

2 

3 



19 

31 

35 

11 

5 

6 

1 

5 

7 

• 

10 

1 

3 

1 

1 

1 

1 

22 

40 

43 

16 

5 

6 

4 

8 

2 

2 

5 

3 

7 

4 

1 

2 

11 

9 

50 

3 

4 

2 

4 

2 

4 

7 

3 

2 





1 

28 

3 


1 

1 




1 1 

1 

. 

. 



3 

25 

7 


1 

1 




1 


• 

3 



1 

16 

7 


1 

1 





1 

2 

31 




8 

1 



1 






1 


41 



. 

20 

1 

2 


1 

. 






• 

33 

• 


1 

73 

- 

45 


3 





• 

1 • 

• 

34 

106 


26' 

36 

3 

82 

4 

14 

3 

2' 



1 

1 

3 

40 

30 


16' 

64 

6 

172 

3 

21 

3 

1 

1 


■ 

• 1 

4 

36 

33 


14 

127 

20 

1 

263 

4 

32 

20 

• 

1 




3 

5 

1 



3 

1 

2 

2 

2 

6 


1 




. 

1 

1 


, 

9 

3 

6 

1 

5 


1 

. 




- 

2 

- 


- 

9 

1 

7 

1 

1 


• 

- 




- 

23 

22 


7 

10 

1 

15 

6 

4 


. 

2 



3 

1 

33 

15 

1 

11 

114 

4 

49 

6 

13 

1 

1 

13 



3 

2 

79 

1 

88 

9 

97 

8 

26 

3 

6 

1 

6 

3 



2 

1 

18 

8 

1 

ll 

5 

6 

5 

] 

21 

1 

5 

4! 

1 


9 

4 

17 

7 

6 

1 

28 

7 

22 

4 

21 

. 

6 ' 

8 

1 

17 

3 

29 

10 

6 

1 

42 


36 

5 

11 


2 

1 

1 

17 

3 
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Noch Übersicht 9. 





Memel- 
gebiet 1 

Danzig 

\V estpulen 

Ost-Ober- 

schlesicn 


Bezeichnung’ 

II 

Ver- 

Emp- 

Ver- - 

Emp- ’ 

Ver- i 

Emp- 

Ver^ 

Emp- 

Nr. 


sand 

fang 1 

sand 1 

fang |, 

sand ' 

fang 

sand I 

fang 

der \ erkehrsbezirke 


nach 

aus 

nach 

aus 1 

nach 

aus 

nach 1 

aus 





d 

e Q t s 

c h e n 

Geb 

e t e n 



1 





n 

1000 

Tonn 

e n 




ft 

<1931 


5 

1 

i 

18 i 

4 

1 

i 

2 

1 

17 

Provinz Brandenburg 

1930 


6 ' 

1 

16 , 

25 

4 

4 

1 


(ohne Berlin). 

ll929 


9 

O 

25 

48 

2 

5 

1 



,1931 1 
,1930 

* 



3 

3 

2 


1 

18 1 

Reg.-Bez. Magdebuig und 


1 


3 

12 

3 

1 

3 


Anhalt. 

ll929 


o 


3 

26 

8 

2 

3 



,1931 


1 


1 , 

1 

2 

2 

3 

19 a 

Reg.-Bez. Merseburg und 

1930 


O i 



8 

26 

2 

6 


Erfurt usw . 

Il929 


o 

^ 1 

• 

1 

13 

35 . 

2 

29 


Sachsen (ohne Leipzig und 

,1931 


1 i 

. 

1 

1 

3 ' 

5 

4 

20 

!i930 I 

. 

1 


2 1 

21 

6 

8 

8 


Umgebung) . 

^1929 


1 


1 

47 

12 

13 

19 



,1931 


. 


1 

2 


4 


22 

Ruhrgebiet (Westfalen) 

1930 


. 


1 

10 

2 

1 




ll929 


• 


3 

31 

6 

2 

1 



,1931 




1 

1 

2 

4 

4 

23 

Ruhrgebiet (Rheinprovinz) 

!i930 


1 


1 

5 

9 

1 

7 



tl929 



1 

2 

18 

16 

1 

6 



,1931 


l' 

1 

■ 


1 

1 


1 

24 

Provinz Westfalen (ohne 

[l930 



9 

2 

1 

4 


Ruhrgebiet), Lippe usw. 

ll929 





12 

5 

1 

1 

26 , 

Rheinprov. links des Rheins 

.1931 





1 

2 

7 

3 

einschl. Köln (ohne Saar- 

11930 





6 

6 

14 

1 

26a' 

gebiet) . 

•l929 




1 

19 

16 

21 

2 

33 

Baden (ohne Mannheim u. 

,1931 

1930 





1 

3 

1 

1 

1 

1 


Rheinau). 

U929 



1 


9 

2 

96 



1 Südbayem einschl. 

,1931 







1 


36 ) 

{l930 




• 


1 

4 

1 

36ai 

1 München. 

>1929 



1 


1 

1 

80 

1 



,1931 

1 

5 

3 

4 

4 

5 

9 

8 


1 Sonstige Gebiete. 

{l930 

2 

2 

O 

0 

22 

19 

16 

7 



'1929 

4 

5 

i 2 

6 

f 42 

! 46 

13 

1^ 


1 

,1931 

11 

23 

23 

41 

lOö 

63 

266 

303 


Zusammen . . 

h930 

16 

22 

36 

66 

' 444 

143 

398 

441 



'1929 

20 

42 

71 

92 

. 591 

268 

678 

637 
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Xocli Übersicht 9. 


Rußland 

_ 

Litauen. 

Lettland 

USVN. 

Ostpolen 

Galizien j 

Rumänien 

{Jugoslawien ,, Xord- 

\ usw. 1 Schleswig 

Schweden 

und 

Norwegen 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp-1 
fang 
aus j 

Ver- 1 Emp- 
sand fang 
nach j aus 

Ver- 1 Emp- 
sand 1 fang 
nach j aus 

Ver- 

sand 

nach 

Emp- ^ 
fang 
aus 

V’er- Emp- 
sand fang 
nach aus 

1 Ver- 
! sand 
nach 

1 

Emp-jj Ver¬ 
fang sand 
aus nach 

II 

Emp¬ 
fang 1 
aus 1 

Ver- Emp- 
sand fang 
nach aus 


deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


I' 


9 

! 4 


5 

1 

1 

II 3 

. 'i 6 

. 

1 

1 ■ 

1 


1 

1 

2 

3 

23 

4 


4 

57 

1 

10 

1 9 


1 

5 

1 

4 

2 

2 

23 

5 

■ 

5 

81 

1 

i 18 

. 8 


1 

1 

1 

15 

i 4 

2 










1 


! 


1 


2 

6 

1 

5 

. 

3 

1 

■ 1 1 


1 

2 

1 , 



2 

2 

11 


8 

6 

3 

7 

1 4 

1 

! 1 


1 


1 

1 

1 

5 

1 

14 

9 

1 

9 

■ ! 5 



1 

1 

. 

1 

1 

28 

3 


1 

1 1 

9 

' 1 

1 2 


1 



1 


i ^ 

38 

16 

i . 

2 

33 

10 

i 16 

1 ‘ 6 


1 1 

1 




3 

7 


i ■ 

2 

42 

11 

1 24 

G 11 

11 

1 

1 

4 

'r 

ll 

• 

. 

6 

87 

8 

1 

3 

! 18 

5 

■ r 

1 6 

■ 1 11 

2 

3 

1 

. 


3 

4 

150 

7 

1 

3 

1130 

4 

1 49 

1 22 

2 

6 

2 

1 


6 

4 

46 

6 


2 

318 

4 

. 128 

1 25 

3 

6 

9 

• 


9 

0 

1 

26 


1 


1 

1 

1 

1 

1 

. 


4 


4 

- 

17 

1 

1 


1 

I 4 

• t 2 

2 

> 2 

1 


1 

1 

4 

1 

7 

1 

1 

6 

• 

1 ^ 

4 

1 

1 

3 

1 

3 

1 1 

4 

1 

20 


1 

1 

3 

1 

1 H 2 

2 

1 

1 



1 

4 

1 

17 

1 

1 

4 

9 

, 5 

2 . 4 

3 

3 

1 




3 

1 

16 


1 

6 

12 

7 

4 

1 

1 

5 



1 

3 

6 

4 


. 

1 

2 

1 

8 


1 

1 



2 


1 

3 


. 

9 

2 " 17 

12 


1 

3 



2 

1 

- 

2 

• 


9 

3 

17 

14 

• 


1 



2 


1 

52 

1 

1 

1 

1 

1 

1 3 


1 

1 


28 

1 

3 

1 

78 

1 

1 

6 

1 

7 

1 6 

1 

1 

1 



1 

5 

1 

10 

• 

1 

5 

4 

15 

. 7 

1 ' 

1 

5 



1 

1 









i 


i 






2 



1 

. 

2 

. 1 

. 

1 



. ' 

0 

1 

• 

1 



3 

1 

2 

1 

1 

3 

. 

1 

1 ' 

1 


• 

2 

’ 

■1 

2 

• 

7 

• 

1 i 

4 


1 

• 




i' 





, 

1 2 


12 

17 


. 

1 

1 

• 1 

1 



2 

, 

1 

3 

1 

19 

7 

, 

. 

2 

1 

2 

1 1 

• 


2 1 

• 

2 

2 

1 

22 

9, 

• 

• 

3 

1 

14 

47 1 

2 

16 

11 1 

1 

16 

5 ' 20 

1 

17 

6 

1 

3 

13 

17 

18 

50 

12 

14 ‘ 

31 

9 ■ 

39 

7 35 

4 

45 

111 

1 

6 

24 

15 

j50 

41 1 

10 

7 1 

90 , 

14 

77 

5 , 36 

G 1 

25 

16 

4 

10 

34 

10 

481 

317 1 

23 

91 1 

262 ' 

123 

180 

34 1 124 

17 j 

52 

43 ' 

8 

51 , 

54 

60 

574 

263 

80 

94 ' 

928 

131 

474 

44 II 197 

28 l 

95 

62 

12 1 

19 1 

85 

51 

473 

172 

234 

122 

1453 

121 , 

770 

31 (1 217 

40^ 

74 

61 

18 1 

38 

98 

43 











































































































1192 Die Gütei'bewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 
(Fortsetzung von S. 1181.) 

der Eisenbahn ziemlich gering ist. nahm 1930 besonders bei der Ausfuhr 
nach Dänemark und bei der gesamten Einfuhr ab. Unter anderem bezog 
Dänemark weniger Brikette. Kohlen, Düngemittel und Ölkuchen und 
konnte weniger Fische und Eier absetzen. Das Jahr 1931 brachte im 
Verkehr mit Nordschleswig einen Ausfuhrzuwachs (Brikette) und einen 
ziemlich starken Einfuhrverlust. Der Verkehr mit Dänemark hielt sich 
sowohl bei der Ausfuhr als auch bei der Einfuhr auf der Höhe des Jahrs 
1930. Der Güterverkehr mit Schweden und Norwegen zeigt 1930 keine 
nennenswerte Änderungen, im Jahr 1931 ist die Ausfuhr sogar etwas 
gestiegen, während sich die Einfuhr beträchtlich verminderte (Erze). 

Den im Gesamtverkehr mit Deutschland aufkommenden Mengen 
nach folgt im Jahr 1930 dem am stärksten beteiligten tschechoslowaki¬ 
schen Verkehr der Verkehr mit Holland, der 1929 noch vom Verkehr mit 
Elsaß-Lothringen übertroffen wurde, ferner das Saargebiet, Belgien. 
Luxemburg, Schweiz, Frankreich, Italien und Österreich. Im Jahr 1931 
fiel der Anteil Luxemburgs unter den der Schweiz und Frankreichs. Bei 
der Ausfuhr kommen der Reihe nach Tschechoslowakei, Niederlande, 
Elsaß-Lothringen, Belgien. Schweiz. Luxemburg, Frankreich, Italien, 
Österreich und das Saargebiet, bei der Einfuhr dagegen Tschechoslowakei, 
Saargebiet, Elsaß-Lothringen, Niederlande, Ostpolen, Italien, Belgien, 
Luxemburg, Rußland und Österreich. Durch die unterschiedliche Ent¬ 
wicklung des Verkehrs mit den einzelnen Ländern kommt 1931 bei der 
Ausfuhr die Schweiz vor Elsaß-Lothringen, Frankreich vor Luxemburg 
und Österreich vor Italien zu stehen, während bei der Einfuhr Italien 
und Rußland Ostpolen überflügelten. Nach geographischen und wirt¬ 
schaftlichen Gesichtspunkten geordnet, sind die fremden Länder am Ver¬ 
kehr mit Deutschland wie folgt beteiligt: 


Jahr 

östliche 

(V.-B. 4."» bis 47a 
60 his 52) 

südliche und westliche und 

südöstliche südwestliche 

(V.-B. 52a bis 55 (V.-B 27, 44,56, 
und 57) 1 58 bis 62) 

nördliche 
(V.-B. 48. 63 
und 04) 


Ausl 

and 


192G 


21,5 

23,8 

53,2 

1,5 

1927 


14,9 

30,3 

53,5 

1,3 

1928 


13,3 

31,4 

54,0 

1,3 

1929 


11,7 

29,1 

67,8 

1 ,* 

193(1 


10,4 

29,6 

58,6 

1,4 

1931 


7,3 

31,2 

59,8 

1>7 


Die Übersicht 9 zeigt die 

Beziehungen 

zwischen den wichtigeren 


Auslandsbezirken und den einzelnen deutschen Verkehrsbozirken. Die 
Beziehungen werden in weitgehendem Maß durch die wirtschafts- und 
verkehrsgeographische Lage der in- und ausländischen Bezirke zuein¬ 
ander bestimmt. Entsprechend ihrer Eigenart, nehmen die Seehäfen, die 
Bezirke mit wichtigen Binnenwasserumschlagplätzen und die Kohlen- 
gew innungsgel)iete eine gewisse Sonder.etellung ein. 
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Der Durchfuhrverkehr durch das Keich. der durcli die zentrale 
politisch- und wirtschaftsgeographische Lage Deutschlands bestimmt 
wird und im Kohlenverkehr durch die Grenzänderungen in Oberschlcsien 
gegenüber der Vorkriegszeit eine starke Steigerung erfahren hat, ist im 
Jahr 1930 trotz des Wettbewerbs ausländischer Bahnen nur von 2,57 auf 
2,30 Millionen Tonnen oder um rund 10 "/o zurückgegangen. Der geringe 
Verlust gegenüber dem In- und Auslandverkehr Deutschlands zeigt, daß 
die übrigen europäischen Länder vom allgemeinen Rückgang der Welt¬ 
wirtschaft noch nicht so stark betroffen wurden wie die deutsche Wirt¬ 
schaft. Die Übersicht 10 zeigt den Durchfuhrverkehr zwischen den wich¬ 
tigeren Ländern. Der Reihe nach sind am Durchfuhrverkehr als Ver¬ 
sandland am stärksten beteiligt Ostoberschlesien (Kohlen), die Tschecho¬ 
slowakei (Braunkohlen, Eisenwaren, Erden, Malz, Glas, Zucker), Öster¬ 
reich (Holz), das Saargebiet (Eisenwaren), Belgien (Eisenwaren und 
..sonstige“ Güter), Holland (Gemüse und Überseegüter), die Schweiz 
(Zement, Maschinen, Sammelladungen) und die einzelnen Teile Polens 
(Holz). Verhältnismäßig wenig nachgelassen hat der Versand aus Ost¬ 
oberschlesien (Kohlen), der Tschechoslowakei, Belgien, der Schweiz, 
Westpolen und Skandinavien, stärker der Versand aus dem Saargebiet 
(Phosphate. Röhren), Elsaß-Lothringen und Luxemburg (Phosphate), 
Ostpolen (Eisenerz, Grubenholz, Kohlen), Österreich (Schnittholz) und 
der Niederlande (Kartoffeln, Gemüse, Torf). Zunahmen zeigen dagegen 
Galizien (Bretter, Erdöl), der Balkan und Italien (Obst, Gemüse), Frank¬ 
reich (Phosphate) und Dänemark (Fleisch). Aus den Einzelbeziehungen 
der Länder ragen folgende Durchfuhrverkehre hervor: Saargebiet nach 
Belgien (Eisen), Ostoberschlesien nach der Tschechoslowakei, Österreich 
und der Schweiz (Kohlen). Galizien nach Holland (Schnittholz), Tschecho¬ 
slowakei nach der Schweiz (Malz und Zucker) und nach der Tschecho¬ 
slowakei selbst (Kohlen), Österreich nach Frankreich (Schnittholz), 
Belgien nach der Schweiz (..sonstige“ Güter) und Holland nach der 
Schweiz (Kartoffeln, Gemüse). Im polnisch-niederländischen, nieder- 
lündisch-nordisehen, österreichisch-schweizerischen, polnisch-österreichi¬ 
schen und ungarisch-schweizerischen Verkehr über Deutschland konnten 
durch tarifliche Begünstigungen Gütertransporte gewonnen werden. Da¬ 
gegen sind im polnisch-norwegischen und saarländisch-belgischen Ver¬ 
kehr durch den Wettbewerb der tschechischen und französischen Eisen¬ 
bahnen Verluste eingetreten. 

Der Durchfuhrverkehr 1931 konnte sich gegenüber 19-30 wieder um 
ein geringes verbessern. In der Hauptsache sind mehr ostoberschlesische 
Kohlen nach der Tschechoslowakei und nach Österreich (Tarifmaßnahmen), 
mehr Holz aus Westpolen nach der Tschechoslowakei und Frankreich sowie 
mehr Gemüse und Öle von Holland nach dem Saargebiet durchgeführt 
'"worden. Bei den Verkehren mit Verlustziffern fällt insbesondere der Rück¬ 
gang vom Saargebiet nach Belgien (Eisenwaren), von Österreich nach 
■Frankreich (Holz) und von Italien nach Skandinavien (Gemüse, Obst) auf. 
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t'bersicht 10. Durchfuhr zwischen 


Beförderte Güter in 1000 Tonnen 


Nr. 

der 

V'er- 

Bezeichnung 

der 

Verkehrs- 

Durch¬ 

fuhr 

i; 




davon nach 




kehrs¬ 

be¬ 

zirke 

bezirke 

1 

ins¬ 

gesamt 

Saargebiet 

ElsaQ- 
Loth ringen 

Westpolen 

1* 

von 

1929 

1930 

1931 

1929 

1930 

1931 

1929 ' 

1930 

1931 

1929 

1930 ' 

1931 

27 

Saargebiet . . . 

228 

150 

64 

, 

, , 

. 



. 

6 

J 

. 

44 

Elsaß-Lothring. 

76 

34 

45 

• 

• 

• 


• 

• 

3 

1 

- 

47 

1 

V' estpolen(ehem. 
dtsch.Geb., ohne 

47 a). 

116 

93' 

i 

1 

135'- 

3 

6 

11 

3‘ 

4 

11 




47 a 

Ost-Oberschlcs. 

5»1 

563 

663 


1 

1 

13 

17 

9 

. 1 

• 

- 

51 

Ostpolen (ohne i 
Galizien). . . 1 

83 

64 

i 

56; 

. 

1 

1 

, 


2 

, 

• 

. 

52 

Galizien (polni¬ 
scher Teil) . . 

106 

151 

144 

• 

3 

3 

3 

9 

8 

. 


- 

53 

Ungarn .... 

i 44 

34 

40 


• 

• 

1 

2 

1 

• 

• 

• 

53 a 

Jugoslawien, 
Bulgarien, Tür¬ 
kei, Griechen- 
' land. 

16 

18 

20 

1 

1 • 


1 



1 




64 

Tschecho¬ 
slowakei . . . 

405 

393 

394 

5 

10 

17 

7 

22 

14 

7 

2 

2 

55 

Österreich . . . 

286 

208 

167 

13 

' 

14 

10 

19 

33 

29 

• 


• 

56 

j Schweiz .... 
Italien .... 

128 

111 

95 

. 

- 

10 

5 

5 

8 


1 

57 

35 

55 

31 

. 


. 

- 

- 

. 

3 

2 


58 

Frankreich (ohne 
Elsaß-Lothr.) . 

49 

54 








6 

7 

5 

59 

. Luxemburg. . . 

19 

4 

9 

. 

. 


. 


• 

3 

3 

1 

60 

Belgien .... 

186 

181 

170 

. 

5 

5 

• 


i 

8 

1 

6 

61 

Niederlande . . 

151 

107 

161 

9 

8 

j 55 

2 

2 

, 2 

6 

1 

1 

63 

Schweden und 
Norwegen . . 

29 

[ 

‘29 

23 




. 

1 

' 1 

1 

1 


64 

Dänemark (ohne 
Kordschleswig). 

11 

24 

43 

• 

• 

• 

- 

- 

• 

• 

- 
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wichtigeren Dändem. Übersicht 10. 


Beförderte Güter in 1000 Tonnen 


davon nach 


Ost-Oberschlesien 

Litauen 

(ohne 

Memelgebiet) 

Ostpolen 
(ohne Galizien) 


Ungarn 

Tschechoslowakei 

1929 

1 1930 

1931 

1929 

1930 

j 1931 

1929 

1 1930 

1931 

1920 

1930 

1931 

1929 

1 1930 

!i931 

7 

1 

i 

3 

. 

1 

1 

4 

1 



1 


18 

5 

i 

4 

4 

2 

2 

• 

• 

■ 

6 

1 

1 

1 

1 

• 

23 

10 

13 



. 

2 


. 

8 






6 

8 

25 

8 

13 

1 

33 

24 

28 

- 

• 


70 

38 

1 22 

248 

222 

256 

■ 

• 

• 

5 

1 

1 

- 

• 

■ 

26 

14 

6 

18 

G 

8 


. 


2 

2 

1 

, 


. 





1 

1 

2 

2 

0 


• 

• 




- 

• 

- 

• 



- 

■ 

. 

. 

. 


. 









17 

12 

3 

1 

2 

6 

1 

4 

3 




117 

81 

73 

1 

1 

1 

2 



1 

• 

1 

5 


- 


2 

35 

2 

15 

12 

1 

1 




- 

• 

1 

2 


• 

• 

5 

9 

5 

3 

- 

. 

. 

. 

, 

3 

1 

1 


1 


16 

23 

25 

- 


1 

. 



5 


1 



. 

. 

. 

1 

3 

• 

- 

. 

. 


2 


, 


1 

1 

14 

13 

10 

8 

4 

5 

• 

• 


4 

6 

2 

3 

3 

2 

24 

14 

21 

• 


- 

- 

- 

• 

1 

1 1 
j 

1 

1 

1 

1 

11 

9 

6 

■ 1 

• 


• 

• 


- 

• 

• 


• 

• 

2 

2 

4 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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1196 Die Gütcrbe^ egung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 
Noch Übersicht 10. 


Beförderte Güter in 1000 Tonnen 


Nr. ^ 
der 

Ver- 

Bezeichnung 

der 

V erkehrs- 
bezirke 

Durch¬ 

fuhr 

1 

1 




davon nach 




kebrs- 

be- 

zirke 

ins- 1 

gesamt 1 

Österreich 

Schweiz 


Italien 


l| 

von j 

1929 

1930 

1931 

1929 

1930 

1931 

1929 

1930 

1931 

1929 

1930 

1931 

27 

I 

Saargebiet - • > 

228 

150 

64 

34 

23 

21 

2 

1 

1 

2 

1 

. 


44 

47 

Elsaß-Lothring.. 
Westpolen(ehem. 
dtsch. Geb., ohne , 

76 

34 

45 

27 

13 

25 

1 



' 




47 a). 

116 

93, 

135 

1 

- 

• 

21 

25 1 

25 

- 

- 


47 a 

51 

Ost-Oberschles. . 

Ostpolen (olme 

581 

668 1 

663 

56 

98 

216 

119 

129 

111 

2 

2 

1 

52 

Galizien) . . . 

Gahzien (polni- 

85 

64 

1 

56 


• 

• 

10 

17 

18 

• 

• 

1 


scher Teil) . . 

106 

151 

144 

. 

- 


11 

20 

26 

1 

3 

4 

53 

53a 

Ungarn .... 

Jugoslawien, 
Bulgarien, Tür¬ 
kei, Griechen- 

44 

34* 

40 




28 

9 

20 




54 

land . 

Tscheche- 

16 

18 

20 

• 

- 

• 

1 

1 

1 

• 

• 



Slowakei . . . 

1 405 

393 

394 

1 5 

5 

6 

123 

116 

125 

11 

15 

16 

55 

Österreich . . . 

2SC 

208 

167 

25 

24 

19 

27 

33 

38 

. 

. 

• 

5G 

Schweiz .... 

128 

111 

95 

2 

2 

1 

16 

29 

22 

. 



57 

58 

Italien. 

Frankreich (ohne 

1 35 

i 

55 

1 

31 











Elsaß-Lotlir.) , 

j 49 

, 54 

52 

13 

14 

5 

2 

3 

4 

. 

. 

• 

59 

Luvemburg . . 

19 

4 

9 

1 

1 



. 

- 

. 

• 

• 

60 

Belgien .... 

186 

181 

170 

13 

13 

10 

133 

109 

116 

7 

11 

10 

61 

63 

, Niederlande . . 
Schweden und 

151 

107 

1 161 

I 

1 

22 

21 

28 

60 

1 37 

1 

28 

6 

3 

6 

64 

Norwegen . . 

1 Dänemark (ohne 

29 

29 

' 23 

3 

1 

1 

2 

o 

3 

4 

2 

2 

2 

1 

1 , 


Nordschleswig) 

11 

24 

13 

1 

1 

2 

7 

7 

12 

• 

1 

1 
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Noch Übersicht 10 . 


Beförderte Güter in 1000 Tonnen 


davon nach 


Frankreich 

(ohne 

EIs.-Lothr.) 


Belgien 

Niederlande 


Schweden 

und 

Norwegen 

Dänemark 

(ohne 

Nordschleswig) 

1929 

1930 

1931 

1929 1930 

1931 

1929 

19.30 

1931 

1929 

1930 

1931 

1929 

1930 

1931 

• 


1 

1 

1 • 

137 

lOG 

21 

1 


1 


1 

1 




• 

1 


• 

- 

■ 

1 

• 

• 

• 

• 

- 

• 

• 

• 

6 

3 

23 

23 

IS 

19 

40 

25 

18 

1 

1 

1 

1 

1 


12 

13 

7 

1 

4 

1 

8 

6 

7 

• 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

3 

3 

9 

8 


12 

12 

8 

* 

. 

. 

• 



7 

15 

15 

23 

29 

15 

63 

63 

59 

3 

2 

3 

1 

2 

' 3 

2 

6 

3 

7 

9 

9 

1 

o 

3 

• 



2 

3 

1 

1 

1 

1 

10 

11 

11 

3 

4 

5 







12 

25 

30 

18 

15 

18 

63 

43 

47 

6 

6 

14 

16 

30 

15 

163 

65 

45 

8 

13 

7 

13 

14 

j 

9 

4 

, 

3 


1 

1 


• 

• 

28 

25 

23 

14 

i‘ 

11 

4 

3 

3 

6 

4 

5 

• 


• 

3 

16 

14 

3 

2 

1 

13 

19 

6 

5 

5 

•> 

• 


• 

8 

:> 

• 

■ 

. ) 

• 


1 

1 

1 

O 

1 

* 



• 

• 

- 


1 1 

1 

1 

1 

2 


1 ' 

2 

3 

1 

1 

• 


• 

- 


• 

1 

1 

1 

1 


2 

2 

3 

1 

1 

2 

1 


1 

1 


- 

• 


i 



' 

• 

• 

• 

2 

10 

• 

11 

15 

- 

• 

• 

\ 1 

77 

* 

• 











































































119S Die Güterbeweguiig auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 


D. Der Verkehr nach Güterarteii. 

Die beförderten Güter werden für die Güterbew'egungstatistik nach 
den obigen Ausführungen in lOl Warengruppen und Untergruppen ge- 

Gesamtverkehr auf deutschen Eisenbahnen 
(ausschl. lebender Tiere und Güter- 
Übersicht 11 Nach 


I' 


Gütcrarten 


19-29 

1 

’ land- 

1 ver¬ 

kehr 

Ausland¬ 

verkehr 

Durch- ^ 

V’er- F.mp- Igangs-' 1 

sand 1 fang i sam- 

nach 1 aus | • men 

--- kehr 

dem 1 

Ausland 


1930 


Ausland¬ 

verkehr 


Durch- 


1 000 t 


Zu- 


Ver- Emp- gangs- 
sand I fang ■ sam- 

nach , BUS I I 

"1 kehr 


dem 

Ausland 


1000 t 


II 

1 

1 i 

.Abfälle von Horn nsw.. 




1 




1 



1 

Knochen. 

293 

7 

53 

1 

354 

256 

8 

46 

1 

311 

2 

Baumwolle, roh, Abfälle i 






I 






davon nsw. 

495 

•243 

‘1 , 

8 

817 

396 

218 

58 

6 

678 

3 


1235 

18 

38 i 

3 

1-294 

954 

25 

28 

3 

1010 

4 

Blei. Bleiwarcn. 

•234 

11 

8 1 

4 

257 

181 

11 

7 

4 

203 

5 

Borke, Lohe, (ierbhölzer. 



i 









Gerbstoffe.. 

94 

21 

39 

1 

155 

82 

27 

42 

2 

lö3 

1 

ba 1 

Braunkohlen, rohe . . - 

18215 

30 

2599 ‘ 

112 

20956 

15123 

19 

•2 000 

78 

17 -I-IO 

bb 

bc 

Braunkohlenbrikette . . . 

Braunkohlenkoks .... 

[399(17 

1429 

91 

0 

41 487 

»30205 
» 536 

1177 

1 

63 

0 

0 

»31 445 
!• 537 

7 

Zement, Traß. 

7 54(1 

167 

134 

32 

7 879 

5 937 

166 

114 

30 

G247 

1 

s 1 

Chemikalien. Drogen . . 

2 440 

171 

Co 

9 

2 6‘89 

» 2175 

142 

52 

12 

* 2 3,si 

9 

Dach-, Stein-, Teerpappe, 



1 







201 


Dachfilz. 

220 

3 

3 

1 

227 

192 

4 

4 

1 

10a 

Tierisclier Dünger .... 

87G 

1 

1 

0 

878 

780 

0 

1 

0 

7sl 

10b 

Phosphorhaltige Dünse- 










' 3 764 


mittel. 

2 633 

182 

1048 

150 

4 013 

2 512 

1-23 

1063 

66 

10c 

l'hilesalpeter. 

141 

- 

0 

— 

143 

103 

3 

0 

0 

106 

lOd 

lOe 

Kalisalze zum Düngen . . 
Künstliche Stickstoffdiinge- 

3 964 

333 

0 

1 

4-298 

3 834 

-226 

3 

1 

4 064 

3 -2.33 

mittel. 

3-206 

116 

47 

1 

3 370 

3 078 , 

87 


7 

lOf 

Sonstige Dünffcniittel . . 

4 994 

36 

13 

1 

5 044 

4 348 

1 

31 

13 

1 

4 393 

tla 

i Rolieisen aller Art • • • 

2 877 

194 

115 

15 

3 201 

1 581 

98 

US 

G 

1 s03 

11b 

Luppen von Schweißeisen 










1 2 440 


1 nsw. 

3 564 

56 

110 

5 

3 735 

2 298 

34 

107 

1 

11c 

1-2 

Eisen- und Stahlbiuch . . 
Eisen und Stahl in Stäl)en 

G354 

; -263 

134 

18 

6 769 

4 721 

140 

54 

3 

4 918 

nsw. B .. 

8173 

378 

811 

138 

9 500 

5 843 

360 

586 

142 

6 931 

1 


1 Ausscld. des Verkel\rs innerhalb des Saargebiets und zwischen Saargebiet und Ausland. 
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gliedert. Die Ergebnisse der Warengruppen in den Jahren 193Ü und 19.31 
sind unter Gegenüberstellung der Ergebnisse des Vorjahrs in Über¬ 
sicht 11 dargestellt. 

in den Jahren 1931, 1930 und 1929^ 

Sendungen unter 500 kg Gewicht). 

Güterarten. Übersicht 11. 


10 81 -Vbweichungen 1931 {fesenüber I93u 


In- 

land- 

ver- 

kehr 

Ausland¬ 

verkehr 

Ver- j Emp- 
sand fang 

nach aus 

dem 

Ausland 

Durch¬ 

gangs- 

ver¬ 

kehr 

Zu¬ 

sam¬ 

men 

Inland¬ 

verkehr 

Auslandverkehr 

Versand Empfang 

nach 1 aus 

dem Ausland 

Durch¬ 

gangs¬ 

verkehr 

Zusammen 


IC* DO t 








1 000 

t 






•2(t6 






o 

o 



O 

o 


0/ 

/o 



o/ 

/o 


O/ 

/o 

4 

31 

1 

24-2 

— 50 

19,5 


4 

50,0 

— 15 

32,6 



— 

— 69 

09 Q 

347 

185 

49 

4 

.5^5 

— 49 

12,4 


33 

15,1 

— 9 

15,5 


2 

33,3 

— 93 

13,7 

634 

22 

15 

4 

(>75 

— 320 

33,5 

— 

3 

12,0 

— 13 

46,4 

+ 

1 

33,3 

— 335 

33,2 

128 

9 

4 

3 

144 

— 53 

29,3 


O 

18,2 

— 3 

42,9 


1 

•25,0 

— 59 

-29,1 

bO 

24 

34 

1 

139 

_ 2 

2,4 


3 

11,1 

— 8 

19,0 


1 

60,0 

— 14 

9,2 

13099 

2b 

16-20 

71 

14 816 

—2024 

13,4 

+ 

7 

36,8 

—3ö0 

19,0 


7 

9,0 

- 2404 

14,0 

3l 105 

1311 

59 

0 

32475 

-1- 900 

3,0 

-f 134 

11,4 

— 4 

6,3 


- 

- 

-+ 1030 

3,3 

482 

1 

— 

— 

483 

— 54 

10,1 



— 

- 

_ 




— 54 

10,1 

3 s 66 

136 

59 

26 

4 087 

—■2071 

34,9 

— 

30 

18,1 

— 55 

48,2 

— 

4 

13,3 

—2160 

34,6 

1770 

127 

45 

12 

1954 

— 405 

18,6 


15 

10,6 

— 7 

13,5 




— 427 

17,9 

144 

S 

2 

1 

155 

— 48 

25,0 

+ 

4 

lOO.o 

_ 2 

60,0 


_ 

_ 

— 4b 

22,9 

598 

0 

1 

— 

599 

— 182 

23,3 


- 

- 




- 

- 

— 182 

23,3 

19.34 

<1 

9-20 

59 

2 984 

■— 57 S 

23,0 


52 

42,3 

—143 

13,5 

— 

7 

10,6 

— 780 

20,7 

7b 

2 

1 


86 

— 27 

26,2 


1 

33,3 

+ 1 

100,o 

-1- 

7 

700,o 

— 20 

18,9 

2.S31 

109 

3 

0 

2 943 

- 1003 

26,2 


117 

51,8 

— 

_ 

_ 

1 

100,o 

—11-21 

27,6 

2.569 

39 

50 

1 

2 059 

— .509 

16,5 


48 


-11 

18,0 


6 

85,7 

— 574 

17,8 

3lO0 

16 

5 


3122 

- 1248 

28,7 


15 

48,4 

- 8 

61,5 


-1 

— 

—1-271 

28,9 

1 202 

54 

94 

5 

1 355 

— 379 

24,0 


44 

44,9 

— 24 

20,3 


1 

i 

16,7 

— 448 

24,8 

lM5 

24 

72 

6 

1917 

— 483 

21,0 

- 

10 

29,4 

— 35 

32,7 

+ 

5 

500,o 

— 523 

21,4 

^ 3Ub 

113 

30 


3 541 

—1325 

28,1 

— 

27 

19,3 

— 24 

44,4 

— 

1 

33,3 

—1377 

28,0 

3 877 

332 

411 

32 

4 652 

—1966 

33,6 

— 

-28 

7.8 

-175 ; 

29,9 

—110 

i 

-- -2279 

32,9 


’ Berichtigt. 


































































1200 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 


Noch Übersicht 11. 


1 

11 

Gü¬ 
ter / 

Nr. 

1 

l 

Güterarten 

1929 

1930 


Ausland¬ 

verkehr 

Durch¬ 
gangs - 

ver¬ 
kehr 1 

i 

Zu¬ 

sam¬ 

men 

In- 

land¬ 
ver¬ 
kehr j 

Ausland 
verkehr ^ 

1 

Durch* 
^angs-' 
ver- 1 
kehr 

Zu¬ 

sam¬ 

men 

land- 

ver- 1 

kehr 

1 

V er- 
sand 
nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp- 1 
fang 
aus 

dem 

Ausland 

dem 

Ausland 




ICOO t 




1000 t 



13 1' 

Eisenbahnschienen und 

1 



1 







ii 

-weichen. 

3 420 1 

38 

121 

2 * 

3 587 1 

3 072 

20 

98 

1 

3 

14 

Eisenbahnschwellen, 

1 







i 



i 

eiserne. 

798 1 

4 

03 

0| 

öCoi, 

735 

1 

68 1 

0 

804 

15 

Eisenbahnachsen, -ban- 

i 



1 




1 




dagen. -räder. ■ 

949 

50 

3 

4 

1006 1 

852 

87 

11 

5 

955 

10 ; 

Dampfkessel, Maschinen . | 

2 347 

419 1 

03 

59 

2 888 

1760 

399 

67 

57 

2 273 

17 

Eiserne Röliren und Säulen 

1799 

121 

178 

43 

2141 ' 

1237 

104 

120 

24 

1485 

18 ' 

Eisen- und Stahldraht . . 

1193 

87 

01 

11 

1352 

803 

75 

81 

7 

1020 

19a 

Eisen- und Staldwaren . . 

2 091 

244 

06 

14 

3 015 

2 029 

221, 

51 ' 

14 

2 315 

19b 

Unedle Metalle und Vv aren 

1 




i 



1 



1 

daraus. 

321 

38 

13 

5 

377 

> 210 

31 

9 1 

3 

* 253 

1 

19c 1 

Kupfer und IVaren daraus . 

342 

48 

21 

8 

4iy 

1 239 

48 

11 

9 

1 307 

19d 

Abfälle von unedlen Me- 





1 







tallen . 

474 

37 

27 

o 

540 

398 

38 

23 

3 

462 

20 

Eisenerz (ausschl. Schwefel- 





1 







kies) . 

4 837 

097 

1053 

41 

7 228 

3 491 

574 

773 

7 

4 845 

21a 

Erde, lües, Sand, Mergel, 












Leinn usw. 

30859 

521 

94 

2 

31476 

24435 

472 

74 

4 

24 985 

21b 

Porzellanerde, Ton, Färb- 












erden usw. 

4 375 

743 

652 

37 

5 807 

3 434 

690 

473 

37 

4 034 

22a 

1 Blei-, Nickel-, Zink-, Kup- 












1 fererze usw. 

304 

170 

44 

' 4 

522 

283 

182 

57 

0 

522 

22b 

1 Schwefelkies, Schwefelkies- 





! 





1014 


abbrände. 

1 154 

141 

8 

4 

’ 1307 

' 854 

150 

5 

5 

22c 

Andere Erze usw. 

847 

138 

130 

' 1 

1122 

1 546 

112 

116 

1 

1 

775 

24 

Fische und Schaltiere . . 

343 

i 43 

105 

1 s 

' 499 

307 

40 

^ 77 

9 

433 

25 

1 Flachs, Hanf, Hede, Werg . 

09 

16 

51 

5 

' 141 

02 

22 

1 35 

7 

126 

20 

1 Fleisch (einschl. Speck) . 

218 

5 

90 

10 

323 

189 

18 

1 70 

28 

5U0 

27 

1 Game und Twiste .... 

308 

1 

42 

9 

435 

299 

15 

38 

' 9 

36l 

28a 

j Weizen und Spelz .... 

1803 

1 209 

19 

9 

2 040 

1810 

144 

14 

3 

1977 

28b 

1 Roggen . 

1057 

1 08 

37 

2 

i 1704 

2 223 

14 

81 

4 

2 322 

28c 

!| Hafer. 

1023 

109 

11 

13 

1 1 150 

I 889 

92 

23 

3 

1 007 

28d 

'1 Gerste. 

1 

2 208 

26 

62 

1 

34 

1 2 330 

1 1844 

’ 43 

50 

j 

27 

1904 

28e 

II Hirse. Buchweizen, Hülsen- 



1 




1 

1 

1 



früchte. 

209 

12 

1 107 

19 

' 347 

1 212 

7 

90 

9 

324 

28f 

Mais. 

300 

59 

1 

0 

472 

245 

41 

60 

2 

348 

28g 

Malz. 

503 

9 

' 99 

32 

643 

440 

12 

04 

1 35 

55« 

28h 

i' Lein- und Ülsamen . . 

203 

13 

44 

3 

, 203 

165 

, IG 

13 

! 3 

l9i 


I Ilerichtigt. 


\ 
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In- 

land- 

\er- 

kehr 


2 700 

.i(U 

014 

1249 

752 
705 
1 475 

103 

IfSO 

292 

1031 

17 9S4 


2 394 

197 

.520 

354 

270 

50 

130 

207 

lb39 
1 552 
590 
1 102 


223 

148 

277 

108 


Noch Übersicht 11 


1931 


II 

A b "v. 

e i c h 11 

nge 

n 1931 gegenüber 

1 930 


Ausland¬ 

verkehr 

! 

1 

1 

Zu- 

' Inland- 

sam- 

• verkehr 

1 men- 

-[ 

Auslandverkehr 


1 Du 

gar 

ch- 

gs- 

ehr 

Zusammen 

S-g.7 1 

Emp¬ 

fang 

aus 

gangs- 

ver- 

Versand 

nach 

1 Empfang 

aus 

1 

dem Ausland 


j verl 

dem 

Ausland 

i 


1000 t 


II 




1000 t 









O/ 

o 


% 

1 

1 

1 

1 % 

! 

% 

31 

89 

1 

2 877 _ 316 

10,3 

+ 5 

19,2 

1 — 9 

j 9.2 

— 

1 

1 — 

— 320 

10,0 

5 

41 

— 

610 _ 171 

23,3 

-1- 4 

400,o 

1 

1 ~ 

39,7 


i _ 

— 194 

24,1 

55 ' 

7 

1 

077 _ 238 

27,9 

— 32 

36,8 

— 4 

36,4 

-4 

80,0 

— 278 

29,1 

2öü 

1 

38 

45 

1 1621 —511 

29,0 

- 110 

27,6 

— 19 

33,3 

-12 

21.1 

— 652 

28,7 

81 

75 

24 

932 _ 485 

39,2 

— 23 

22,1 

— 45 

37,5 



— 553 

37,2 

06 , 

77 

8 

850 — 158 

18,3 

— 9 

12,0 


4,9 

+ 1 

14,3 

— 170 

10,6 

180 

30 

7 

1 704 _ 554 

20,5 

— 35 

15,8 

! — 15 

' 

29,4 

— 7 

50,0 

— 611 

20,4 

27 

7 

o 

199 — 47 

1 

22,4 

— 4 

12,9 

1 

_ 2 

22,0 

— 1 

33,3 

— 64 

21,3 

44 

6 

7 

243 „ — 53 

22,2 

- 4 

8,3 

- 5 

45,3 

_ 2 

22,2 

— 04 

20,8 

39 

31 

2 

3G4 ■ — IOC 

1 

20,6 

1 

2,6 

-k 8 

34,8 

— 1 

33,3 

— 98 

21,2 

484 

205 

0 

2 380 1 —1800 

53,3 

— 90 

15,7 

- 508 

05,7 

— 7 

100,o 

- 24G5 

60,9 

340 

48 


18375 [ - -6451 

1 

26,4 

—132 

28,0 

— 26 

35,1 

1 

— 1 

25,0 

—6610 

26,5 

575 

398 

38 

' 

3 405 —1040 

1 

30,3 

—115 

10,7 

— 75 

15,9 

1 

2.7 

—1229 

26.5 

122 

8 

0 

327 ' ^ 86 

30,4 

— 00 

33,0 

— 49 

8<),o 

— 

— 

— 193 

3-4 

3r,4 

136 

6 

— 

001 — 3.34 

1 

39,1 

— 15 

10,0 

+ 1 

20,0 

— 5 

100,o 

— 353 

ai,8 

02 

04 

0 

480 - 192 

35,2 

— 60 

44,6 

— 52 

44,8 

— 1 

100,o 

— 295 

38,1 

37 

75 

10 

398 ! — 31 

10,1 

— 3 

7.5 

— 2 

2,6 

-4- 1 

11,1 

— 35 

8.1 

16 

36 

5 

106 ' — 12 

19,4 

— 6 

27,3 

_ 

_ 

_ 9 i 

28,6 

— 20 

15,9 

12 

65 

44 

251 || — 59 

31,2 1 

— 6 

33,3 

— 5 

7.1 

-1-10 

57,1 

— 64 

17.7 

12 

28 

10 

317 11 — 32 

10,7 

— 3 

20,0 

— 10 j 

26,3 

1 

11.1 

44 

12,2 

219 

15 

13 ' 

2 080 ' - 23 

1,3 . 

+ 75 

52,1' 

+ 1 

7.1 ■ 

-10 

333 , 3 ' 

+ 109 

5,5 

28 

22 

17 1 

1 019 — 671 

30,2 [ 

-1- 14 100,o! 

— 59 

72,8 

+ 13 

325,0 

— 703 

30,3 

80 

3 

0 

673 ' — 299 

33,6 1 

— 12 

13,0, 

— 20 

87,0 ' 

— 3 

I00,o| 

— 334 

33,2 

59 

13 

4 

1238 — 082 

37,0! 

-I- 10 

37,2 

— 37 

1 

74,0 

—23 

1 

85,3' 

— 726 

37^0 

7 

57 

8 

295 + 11 

6,2 



— 39 

40.6 

— 1 

11.1 

— 29 

9,0 

07 

11 

0 

226 1 — 97 j 

39,6 

+ 26 

63,4 

— 49 

81,7 

— 2 

I00,o 

— 122 

33,1 

14 

40 

43 

374 j — 169 

37,9 

-h 2 

16,7 

— 24 

37,5. 

+ 8 j 

22,9 

— 183 

32,9 

17 

10 

1 

190 -f- 3 

1.8' 

+ 1 

6,3 

— 3 

23,1 

_ 2 

66,7 

— 1 

0,5 
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Koch Übersicht 11. 







1 929 


II 



19 30 





In¬ 

land- 

ver- 

' kehr 

Ausland- 

verkehr 

Durch- 

gangs- 

ver- 

kehr 


In- 

land- 

ver- 

kehr 

Ausland- 

Verkehr 



Gü¬ 

ter 

Nr. 

Güterarten 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

Zu 

sam- 1 
men 1 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

gangs¬ 

ver¬ 

kehr 

Zu¬ 

sam¬ 

men 


dem 

Ausland 

11 

dem 

Ausland 






1 000 t 


li 



1000 t 




29 Olas und Glaswaren . . . ' 
3(1 Häute, Felle, Leder, Pelz¬ 
waren . 

31a Bau- und Nutzholz, iinbe- 

arheitet., 

31b Bau- und Kutzholz, gesägt : 


32a 

.32b 

.33 

34 

35 

36 

.37 

40 


31c Holz zur Herstellung von 

Zellstoff. 

31d Pirubenholz aller .\rt . . 
Sie Hiilzerne Eisenbahn¬ 
schwellen .. 

.31f Brennholz, Korb- und Floli- 
weiden. 


Holzzeugmasse, ZellstofI 

Zellulose. 

(’iehobelte Hölzer, Holz 
waren, Möbel . . . 

Hopfen. 

.lute. 


Kaffee, Kaffee-Ersatz, Ka 

kao, Tee. 

Kalk, Ivalksteine zum 

Brennen. 

Kartoffeln. 

Lumpen. 


41a . 
41b 

42 

43 


44 

4.) 

46a 

46b 


Mehl, Mühlenerzeugnisse . 

Kleie . 

Obst, Oeinüse, Pflanzen , . 
Öle, Fette, Tran, Talg . . . 


Ölkuchen, Ülkucheninehl . 
Papier, Pappe, Papierwaren 
Petroleum und andere Mi¬ 
neralöle . 

Steinkohlentecröle, Kaph- 
thalin. 


951 

72 

91 

19 

ii 

li 

1133 

737 

72 

1 

57 

23 

889 

344 

63 

63 

7 

457 

280 

60 

61 

7 

408 

4 427 

1«5 

668 

35 

5315'' 

3 552 

196! 

• 424 

5*1 

> 4 226 

5047 

i 

110 

906 

324 

6 387 

3 871 

148 

585| 

305 

4 909 

1 

1 IbO ' 

98 

1722 

1 

3010,, 

1 37C 

80 

! 

1234 

1 

2 G91 

2 565 1 

270 

217 

()5 

311711 

• 2 429 

‘ 400 

152 

34 

3 015 

19.')u 

11 

208 

0 

2169| 
2 065 

1660 

17 

48 

0 

1 725 

1 SSti 

59 

123 

3 

1392 

52 

75 

4 

1523 

1 742 

66 

69 

7 

1884 

1495 

G7 

77 

10 

1649 

1172 

27 

41 

8 

1248 

857 

29 

2S 

7 

921 

26 

2 

10 

3 

41 

22 

2 

9 

4 

37 

l(>(i 

71 

0 

1 

243 

(>3 

61 

3 

0 

127 

233 

24 

15 

9 

281 

215 

31 

11 

7 

264 

5 234 

129 

154 

1 

5518 

1» 4 274 

140 

101 

1 

> 4516 

3 725 

81 

279 

60 

4135 

3 697 

70 

1 300 

64 

4121 

394 

63 

36 

7 

490 

293 

1 

41 

' 27 

6 

372 

2 292 

56 

17 

8 

2273 

1 

1771 

64 

30 

9 

1874 

1 293 

24 

148 

1 

. 1466 

1230 1 16 

155 

6 

1407 

2037 

61 

992 

77 

3167 

1719 

87 

1069 

1 106 

2 981 

122.0 

1 84 

36 

31 

1 376 

946 

i 

73 

27 

1 

1063 


97 

150 

3 

1927 

1621 

72 

130 

2 

1 825 

302« 

150 

38 

6 

3 221 

2 605 
" 2 304 

127 

35 

5 

2 772 

2 591 

' 218 


31 

2924 

258 

51) 

48 

2 666 

9«4 

26 

105 

2 

1117 

1 917 

42 

Ö] 

1 

‘ 2 

1 

1052 
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1931 


II 


A b w e i c h 11 

ngen 1931 ge 

g e n ü b e r 

1 93(1 

— 

In- 

Ausiand- 

verkehr 


Ij 



Ausland verkehr 





land- 

ver- 

kehr 

Ver¬ 

sand 

nach 

Emp¬ 

fang 

aus 

1 

gangs¬ 

ver¬ 

kehr 

Zu¬ 

sam¬ 

men 

Inland¬ 

verkehr 

V ersand 
nach 

Empfang 

aus 

Durch¬ 

gangs¬ 

verkehr 

Zusammen 


dem 

Ausland 






dem Ausland 








1 000 t 







1000 t 





5,36 

61 

45 

2(5 

(5GS 

— 201 

o/ 

■27,3 

—11 

o 

o 

15,3 

— 12 

.. 

o 

21,1 

■- 3 

9/ 

/O 

13,0 

— 221 

% 

24,9 

219 

53 

52 

11 

335 

— 61 

21,8 

— 7 

11,7 

— 9 

14,8 

+ 4 

57,1 

73 

17,9 

2.370 
2 «0« 

188 

131 

220 

231 

50 

275 

2 834 

3 445 

—1182 
—10(53 

33,.i 

2/,5 

— 8 
— 17 

4,1 

ll..j 

- 204 
354 

4S,i 

(50,.> 

. 2 
- 30 

3.7 

9.8 

- 1392 

- 14(54 

32,9 

29,8 

1 026 
1921 

42 

331 

700 

<i5 

11 

25 

1 87 S 

2 342 

— 350 

— 608 

25,4 

20,9 

— 38 

— 69 

4f,5 

17,3 

— 435 
-87 

35,.i 

57,2 

4 10 
— 9 

1(X)0,n 

26,5 

— 813 

— 673 

30,2 

22,4 

13«7 

24 

8 

1 

1420 

— 273 

10, i 

7 

41,2 

— 40 

83,3 

4- 1 

100,o 

— 305 

17,7 

1257 

46 

26 

9 

1338 

— 135 

9.7 

— 6 

11,5 

— 40 

65,3 

4- 5 

125,0 

— 185 

12,1 

12M 

50 

73 

16 

1432 

— 211 

14,1 

— 8 

11,9 

— 4 

5,2 

4- (5 

60,0 

— 217 

13,2 

566 

13 

51 

•27 

2 

35 

21 

5 

1 

8 

7 

•> 

G22 ' 
27 
89 

— 291 

— 9 

— 12 

34,0 

40,9 

19,0 

— 2 

— 2(5 

0,9 

42,6 

= J 

25,0 
44,1 
00, ( 

+ 1 
4- 3 
4- 

14,3 

75,0 

200,o 

— 299 

— 10 
— 38 

32,.5 

27,0 

29,9 


47 

10 

7 

252 

— 27 

12.f, 

-r 16 

51,« 

— 1 

9,1 

_ 


— 12 

4,5 

3(h;7 

4 513 
221 

100 

22(; 

29 

61 

130 

21 

2 

5 

3 230 

4 957 .| 
276 

- 1207 
+ 81G 

— 77 

OK o 

22;i 

25,8 

— 40 
' 156 

— 12 

28,6 
222 9 

~29i3 

— 40 

— 170 

— (i 

30,.; 
50,7 
22,ä 

; 34 
— 1 

100,o 

63,0 

16,6 

— l 286 
+ 836 

— 96 

28,5 

20,3 

25,8 


1623 
947 

l6S4 

f^76 


-’li 

1 38 

8 

. 1(590 - 

- 148 


— 43 

15 

4 

23 

989 - 

283 

23,0 

— 1 

94 1 

1 846 

106 

2 730 - 

- 35 

2,0 

4- 7 

67 1 

1 36 

35 

1014 - 

-- 70 

7,1 

— 6 


67,2 

4- S 

26,7 

— 1 

11,1 - 

- 184 

6,3 

- 1.51 

97 , 4 ' 

17 

283,3 - 

- 418 

8,0 

—223 

20,9 


— i - 

- 251 

8,2 

-r 9 

33,3 

-L 18 

105,9 - 

- 49 


1 675 (ii I 

123 

1 

1 

INKI 

1 

4- M 

3,3 

— 11 

41(53 112 

43 

•5 

2 324 

— 442 

17,0 

— 15 

2227 -257 

40 

64 

2 578 

— 77 

3,3 

— 1 

•507 ,S2 

75 

5 

719 

— 310 

33,8' 

— 10 


15,3 7 

5,4 — 1 

1 50,0 + 35 

1.9 

11,8 -J 8 

1 

22,9 -3- 1 

2 ü,o — 448 

1 

16,2 

0,4 - 16 1 

28,6 - 1 - 6 

12,5 — «8 

3,3 

2.3,8' — 16 

17,6 + 3 

150,0 — 333 

31,7 
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isoch Übersicht 11. 


c;ü- 

ter 

Nr. 


Güter arten 



1929 


IL 


Ausland- 

Verkehr 


1 

Zu- 1 
sam- l 

men 

land¬ 

ver¬ 

kehr 

\ er- ! Emp- 
sand i fang 
nach j aus 

gangs 

ver¬ 

kehr 

dem 

Ausland 

1 

-'1 


1000 t 


In- 

land- 

ver- 

kehr 


1930 


Ausland¬ 

verkehr 


_. Durch- 

V'er- I Emp- gangs 
sand ! fang I 

nach I aus 


dem 

Ausland 


ver¬ 

kehr 


Zu 

sam- 

men 


1000 t 


47 Reis, Eeismehl, Reiskleie 
49 j Rüben, Zichorienwurzeln 
60 , Rübensirup, Melasse . . 
51 ’ Salpetersäure, Salzsäure 


52 j Salz (ausschl. Kalisalz). 

54 i Schwefelsäure. 

55 i' Soda. 

56 Weingeist, Branntwein, 

Essis. 


159 28 

8 886 14 

405 13 

315 42 


2 527 
1114 
1027 

591 


274 

27 

•3 


19 

93 

28 

4 


22 

41 

1 


207 '1 IIG 
9 00l' 12735 
448 377 

361 264 


1 2 824 

5 1187 

4 , 1034 1 

2 602 


2340 

860 

871 

465 


24 

17 

8 

38 


203 

33 

4 


12 11 163 

93 11 12 8.56 

15 2 402 

2 0 304 


28 

28 

0 


1 2 572 

4 925 

3 » 878 


6 


473 


57 

68 

59a 

59b 


1 Stärke, Kartoffelmeiil usw. 253 5 4 

Waren aus natürlichem 

Stein . 152 8 7 

Künstliche Steine .... 12190 340 109 

' Natürliche Steine . . . . i 38 852 497 245 


39 

39 


267 


217 


169 131 

12 678 ‘ 7 377 
39 633 132 726 


8 

429 

487 


5 

71 

165 


I 


1 

30 

29 


232 

145 
1 7 907 

133407 


: Steinkohlen. 

. 82 353 

8667 2 236 684 

93 840 ‘66 706 ‘ 

6 983 

1619 

1 Steinkohlenbrikette . . 

. 4519 

393 0 0 

4912 ‘ 3512 

d'lS 

1 

Steinkohlenkoks . . . , 

. . 21628 

8315 43 9 

29 995 ‘14342 

6331 

51 

Tabak, Zigarren usw. , 

, . 132 

14 33 8 

187 121 

13 

29 


60a 

60b 

60c 

61 


62 Teer, Pech, Asphalt, Harz 

usw. 2 731 

63 Ton- imd Zementwaren . 1449 

64 Torf, Torfstreu, Holzkohlen 73S 

65 Wein. 237 

66 Wolle.' 213 

67 |, Zink . . ... 

68a i Zucker, roh. 11^6 , 

68b i V’ erbrauchszucker .... 1003 | 


69 : Sammelladungen .... 

70a ' Heu, Stroh, Häcksel usw. 
70b 1 Milch, Rahm ....... 

71 I: Sonstige Güter (auch Misch¬ 
gut) . 


243 

89 

24 

4 


59; 

5 

14! 

13 


87 

48 

15 

47 


36 

120 

0 

15 


5 3066 2360 

8 1594 1129 

22 799 617 

2 290 227 


22 330 '1 

12 326 

0 1200 
66 1 097 


193 

146 

1337 

843 


181 

108 

26 

5 


49 

9 

15 

40 


529 

1 

23 

6 


‘ 75 837 
1 3862 
1 20 747 
169 


70 4 

34 16 

181 1 
26 i 3 


26 19 

111 10 
43 4 

12 55 


57 

2 

ö 


ll 623 

136 

89 

64 

812 

690 

1 

120 

73 

1310 

26, 

69 

8 

1403 

892 

13 

32 

; 2 032 

ol 

3 

2 

2037 

1941 

0 

1 

1 1 

1 8473 

I- 

330' 

1 

640 

75 

9 518 

1 

7 537 

328 

533 


2 615 
1287 
662 
261 


281 

276 

1399 

950 


940 

939 

1944 

8473 


Zusammen. . . ,414566 29355 19 517 2674 466012 li 338 673 ‘ 24 605 ‘ 14958 2 301 ‘380537 
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19 31_1 Abweichungen 1931 gegenüber 1930 



Ausland 

verkehr 


r 

Auslandverkehr 



land¬ 

ver¬ 

kehr 

Ver- • Emp- gangs- 
sand ! fang _ 

nach aus 

Zu¬ 

sam¬ 

men 

1 

Inland¬ 

verkehr 

Versand ^ Empfang 

nach aus 

Durch¬ 

gangs¬ 

verkehr 

Zusammen 

dem 

Ausland 



dem Ausland 



1000 t 

1000 t 


f 


Ol o O o ‘ o 

o ' O O O . 


204 

34 

17 

1 

2.5G 

- 88 

75,9 

-1- 

10 

41,7 

-k 

5 

41,7 

—10 

90,9 

-L 93 

0 

57,1 

7 879 

30 

19 

7 

7 935 

- 4 856 

38,1 

-1- 

13 

76,5 


74 

79,6 

— 4 

36.4 

—4921 

38..1 

328 

3 

2 

0 

333 

— 49 

13,0 


5 

62,5 

_ 

13 

86,7 

_ 0 

lOO.o 

— 69 

17.2 

220 

25 

2 

0 

247 

— 44 

16,7 


13 

34,2 


— 

— 

— 

— 

- 57 

18,3 

1938 

140 

25 

1 

2104 

— 402 

17,2 


63 

31,0 


3 

10,7 


- 

— 468 

18,2 

736 

16 

22 

1 

775 

— 124 

14,4 

— 

17 

51,5 

_ 

6 

21,4 

— 3 

75,0 

— 150 

16,2 

789 

10 

0 

3 

802 

— 82 

9.4 

-1- 

6 

160,0 


— 

— 

— 

— 

— 76 

8,7 

518 

1 

1 

2 

522 

-1- 53 

11,4 


— 

— 


— 


— 4 

66,7 

49 

10.4 

192 

6 

2 

3 

203 

— 25 

11,5 

-k 

1 

20,0 

— 

4 

66,7 

— 1 

25,0 

— 29 

12,.-. 

72 

6 

4 

0 

82 

— 59 

45,0 

_ 

2 

25,0 

_ 

1 

20,0 

— 1 

100 ,0 

— 63 

43,4 

4616 

372 

41 

27 

5056 

- 2 761 

37,4 

— 

57 

13,3 

_ 

30 

42,3 

— 3 

10,0 

—2 851 

36,1 

23113 

325 

86 

18 

23542 

- 9 613 

29,4 


162 

33,3 


79 

47,9 

—11 

37,9 

—9 865 

29,. 

59012 

6277 

1421 

665 

67 375 

- 7 694 

11,5 


706 

10,1 

- 198 

12,2 

-M36 

25,7 

-8462 

11,2 

3 iU3 

443 

5 

3 

4154 

191 

0,4 

-k 

1)5 

27,3 

-L 

4 

400,0 

_ 0 

200 ,0 

-r 292 

7.1- 

13CKX) 

4 590 

84 

37 

17 711 

—1342 

9,4 

—1741 

27,3 

7- 

33 

64,7 


60,9 

—3036 

14,.. 

t i 

19 

19 

4 

119 

— 44 

36,4 


6 

46,2 


10 

34,5 

_ 2 

33,3 

— 60 

29,1 

1 9öG 

185 

79 

4 

2 227 

— 404 

17,1 


4 

2,2 


9 

12,9 

+ 3 

33,3 

388' 

14,- 

<3/ 

97 

22 

18 

874 

— 392 

34,7 

— 

11 

10,2 

_ 

12 

35,3 

-k 2 

12,5 

— 413 

32,1 

515 

28 

13 

1 

557 

— 102 

16,5 


2 

7,7 


5 

27,8 



- 105 

15,;. 

211 

4 

20 

9 

244 

— 16 

7,0 

— 

i 

20,0 

— 

6 

23,1 

-k 6 

200,0 

17 

6 ..-, 

175 

46 

29 

18 

268 

— 18 

9,3 


3 

6,1 


3 

11,3 

— 1 

5,3 

— 19 

6,6 

iUG 

6 

72 

6 

190 

— 40 

27,1 

— 

3 

33,3 


39 

35,1 

— 4 

40,0 

— 86 

31,2 

974 

6 

8 

1 

9.'<9 

— 363 

27,2 

— 

9 

60,0 

_ 

35 

81,4 

— 3 

75,0 

— 410 

29.1 

637 

33 

15 

48 

733 

— 206 

24,4 

— 

7 

17,5 

-k 

3 

25,0 

— 7 

12,7 

— 217 

22. s 

779 

88 

67 

60 

9.84 

-1- 89 

12,9 


32 

26,7 


6 


— 7 

12,3 

-k 44 

4.7 

i99 

90 

10 

0 

901 

— 93 

10,4 

- 

77 

592,3 



68,9 


— 

— 38 

4.0 

4 <68 

1 

0 

i 

1770 

— 173 

8.9 

-k 

1 

100,o 

— 

i 

100 ,0 

— 1 

60,0 

— 174 

9,0 

6 278 

281 

445 

89 

7 093 

-1259 

16,7 

— 

47 

14,3 

— 

88 

16,5 

-14 

18,7 ' 
1 

—1380 

16,3 

76338 

20944 

10578 

2338 

310198 

-62 335 

18,4 —3661 

14,9 —4380 

29.3 

4-37 

1,6 

—70339 

18,5 
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12(t6 Dio GüterbowoguiiK auf dcut-idioii Eisonbalmcii 19-iO und 1931. 


All dem Hückgaiig de.s Güterverkehrs im .Jalir 19-30 um S7..-ig Mil¬ 
lionen Tonnen = 18.8 “/o sind fast alle Giiterarten beteiligt. Ein Zuwachs 
ist nur zu verzeiclinen liei h’iilien und Rohzucker infolge guter Rüiien- 
ernte, bei Koggen infolge Melir\ersand durch stärkere Verfiitterung und 
die Roggenstützungsaktion der Reichsregierung, sowie bei Sammel¬ 
ladungen infolge tarifliclier Regünstigung durcli Scliaffung eine.s allge¬ 
meinen Ausnahnietarifs für Sammelgut der Spediteure. Die übrigen 
Güterarten sind mehr oder weniger stark zurückgegangen. Mengenmäßig 
haben die beim Gc.samtverkehr in.s Gewicht fallenden Schv\ ergewichts- 
und Massengüter die größten A’erluste aufzuweisen, so haben sich ver¬ 
mindert die Steinkohlen, -brikette und -koks um über ,30 Millionen 
Tonnen, Rraunkolilen. -brikette und -koks um annäliernd 15 Millionen 
Tonnen, Steine um rund 11 Millionen Tonnen, Erden, Sand. Kies u. dgl. 
um 7.7 Millionen Tonnen. Erze um 3 Millionen Tonnen. Rolieisen, Luppen 
und Brueb um l..", .Millionen Tonnen, Eisen- und Stahlwaren um 5,4 Mil¬ 
lionen Tonnen sowie Bau-, Nutz- usw. Holz um 4.7 Millionen Tonnen. 
Nennenswerte Rückgänge sind auch l)ei Cliemikalien, Säuren, Dünge¬ 
mitteln. Salzen, Teer. Glas. Kalk. Zement und Tonwaren, Zellstoff, 
Papier, Getreide (iiußer Roggen). Mehl, Bier und Ölen sowie „sonstigen“ 
Gütern zu verzeiclinen. t her den durclischnifiliclien Rückgang hinaus 
liaben Einbußen erlitten Rolieisen (33.2 “/o), Erze ( 39.7 "/o). Eisen- und 
Stahlwaren (33,i>"/o). unedle Metalle (30 »/o). Steinkohlen (23,.-.%), Braun¬ 
kohlen ( 21.1 “/o). Steine (31 Vo), Zement (30.7 ”/o), Erden (30..!%), Kalk 
(19,3%), Glas (31,.". “/o). Spinnstoffe (30,4“/o), Heu und Stroh (33,i®/o). (Öl¬ 
früchte (35.1 ®/o), Öle (33.7 ”/o). Alkohol (31.4 »'o). Bier (21 «/o), Reis ( 21,.3 «/o) 
und Mülilenerzetignisse (31 “o). Unter dem durchschnittlichen Verlust 
blieben Holz mit einem Rückgang von 18..i ®o. Kalk (18..3 %). Teer (14.7 ®/o), 
Papier (13.a®/o). Zucker (13.4 "/o), Eische (13.2®/ii). Stärke (I3,i "o). Chemi¬ 
kalien, Salze und Säuren (11.2 ®/o), „sonstige“ Güter (11 ®/o), Häute itnd 
Leder (10.7 ®/o), Wein (10®'»), Mineralöle (8,.". ®o). Düngemittel (8®'o). Obst 
und Gemüse (0®/»). Fleisch (.ö.ii®/«), Milch (4.i!"'o), Getreide (3 "/o) und 
Kartoffeln (0..3 %). 


1931. 

Auch von der Verkehrsschrttinpfung im .Jahr 19-31 (70,3 ^lillionen 
Tonnen = 18,5®« gegen 1930) wurde die Mehrzahl der Warengruppen be¬ 
troffen, doch haben einige Güterarten auch zugenommen. So weisen Reis 
itnd Kiirtoffeln verhältnismäßig starke Gewinne, Stein- und Braunkohlen¬ 
brikette. Weizen, ölkttchen, Weingeist und Sammelladungen geringere 
Zunahme auf. Am meisten \\ iirden vom Rückgang betroffen die Bau- 
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Stoffe — Zement (34,c“/o), Erden, Sand und Kies (26,ri“/o). Kalk (38,ö“/o). 
Mauersteine und natiirliclie Steine (8H,i und 2!»,r. Vo). Ton- und Zement¬ 
waren (32.1 ®'o), Stamm- und Sclinittliolz (36, i und 29,.-,®/o) — Eisen und 
Stahl und Fertigfabrikate daraus (durclisehnittlicli 26,3 ®/o). Eisenerz 
(50,0 ®/o), andere Erze und Metalle (rund 35 “/o), Getreide und Kleie (30 bis 
37 “/o), Eiiben (38,3%), Zucker (26.o %), Glas (24,o %), Fapierliolz (30,2 “/o), 
Holzwaren (32,ö"/o), Mineralöle (31,7 “/o) und Bier (33,2 "/o). Verhältnis- 
niäliig gut hielte i sich Braunkohlen ( 140 / 0 ). Steinkohlen (11.2"o), Koks 
(14,1; o/o), Spinnstoffe (7 bis 14 “/o), Brennholz (12.i “/o), Zellstoff (l3.2“'o), 
Mehl, Obst, Gemüse, Fette und Milch (5 bis 10 %). Die Einbußen der 
übrigen Güterarten, wie Chemikalien, Säuren, Salz. Leder. Papier, Torf, 
Holzschvvellen und „sonstige“ Güter, entsprechen etwa dem Durchschnitts¬ 
verlust. 

Bei dem außerordentlich .starken Rückgang des Kohlen\ erkehrs im 
Jahr 1930 ist außer dem industriellen Minder\erbrauch an Kohlen durch 
die Wirtschaftsniederlage zu berücksichtigen, daß der Kohlen\erkehr 
im Jahr 1929 durch die Kälte anfangs des Jahrs und die schlechien 
Was.serstandsverhältnisse im Spätsommer beträchtlich zugenommen hatte, 
während die V\ intermonate des Jahrs 19-30 milde Witterung aufzuweisen 
halten, und auf den Binnenwasserstraßen normale Verkehrsverhältni.sse 
vorherrschten. Der Minderversand bei den übrigen Gülerarten entspricht 
im allgemeinen der stark rückläufigen Wirtschaftsentwicklung in dem 
Jahr 1930 und 19-31. Dies gilt insbesondere für Erze. Eisen und Stahl. 
Eisen- und Stahlwaren, Baustoffe, Spinnstoffe, sowie für andere Roh¬ 
stoffe und Halbfabrikate, deren Rückgang durch die oben aufgeführten 
Angaben über Produktion. Beschäftigung. Ab.satz usw. zum großen Teil 
bestätigt wird. Auch der Rückgang bei Bahnbaulen und Anlageerneue¬ 
rungen hat den Verkehr ungünstig beeinflußt. Der verhältnismäßig ge¬ 
ringere \ erkehrsrückgang an Verbrauchsgütern, insbesondere an land¬ 
wirtschaftlichen Erzeugni.s.sen und „son.stigen“ Gütern (Fertigerzeug¬ 
nisse) entspricht dein langsameren Sinken des fnlandafisatzes und dem 
mehr oder weniger guten Ausfall der Ernten. Tm ülirigen kommt in den 
geringeren Verkehrszahlen die .Schrumpfung der Ein- und Ausfuhr und 
der Wettbewerb der anderen Verkehrsmittel zum Ausdruck. 

Durch die unterschiedliche Abnahme bei den einzelnen Hauptwaren¬ 
gruppen hat sich nach der Übersicht 12 auch der Anteil der einzelnen 
AVarengruppen am Gesamtverkehr der -Jahre 1930 und 1931 gegen das 
Jahr 1929 verschoben. Natürlich überwiegen nach wie vor die Massen¬ 
güter, wie Kohlen. Erden. Steine usw. Das .Aufkommen der Stein- und 
Braunkohlen beträgt \om Gesamtverkehr nur noch 3i).;! und IO .3 0/0 gegen 
41.1 “/o im Jahr 1929. der .Anteil der Erden 7.s und 7.0 “/o gegen S.n®/n im 

(Fortsetzung siehe .S. 1210 .) 
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Übersicht 12. 

Anteil der Hauptgütergruppen am Gesamtverkehr der Eisenbahn 


1929 


Es wurden befördert 

auf der { 
Hahn 

auf dem 
Wasserweg 

Anteil an je 

100 t 


in 1000 t 1 

des 

Bahn¬ 

verkehrs 

des 

Wasser- 

Verkehrs 

Steinkohlen einschl. Brikette und Koks . . . 

128 747 

36 958 

27,6 

33,4 

Braunkohlen einschl. Brikette und Koks. . . 

62 443 

2 762 

13,4 

2.5 

Torf, Torfstreu, Torf- und Holzkohlen . . . 

799 

155 

0,3 

0,1 

Erden aller Art ausschl. Traß. 

37 283 

12 425 

8,0 

11,2 

Steine und Steinwaren. Zementplatten usw. . 

52 480 

4 881 

11,3 

4,4 

Kalk, Kalksteine zum Brennen. Kalkmörtel usw. 

5 518 

1172 

1,2 

1,1 

Zement, Traß. 

7 879 

1149 

1,7 

1,0 

Erze aller Art. 

10179 

19 007 

2.2 

17,2 

Roheisen. 

13 703 

1600 

2,9 

1,4 

Eisen- und Stahlwaren. 

24 354 

3 916 

5,2 

3,5 

Unedle Metalle (ausschl. Eisen). 

1919 

601 

0,4 

0,5 

Holz aller Art. 

22 063 

3 585 

4,7 

3,2 

Holzzeug- und Strohmasse. 

1884 

341 

0,4 

0,3 

Getreide. 

8 752 

6129 

1,9 

5,5 

Müllereierzeiignisse (einschl. Kleie). 

3 839 

1200 

0.8 

1.1 

Rüben aller Art . 

9 001 

301 

1,9 

0,.i 

Kartoffeln. 

4135 

G6 

0,9 

0,1 

Gemüse und Obst. 

3167 

109 

0,7 

0,1 

Zucker CRoh- und Verbrauchszucker) .... 

2 297 

1 341 

0 ,a 

1,2 

Salz aller Art (ausschl. Kalisalz) . 

2 824 

1096 

0,6 

1.0 

Lein- und Ülsamen. 

263 

842 

0.1 

0,8 

Öle, Fette, Tran usw. 

1376 

626 

0,3 

0,6 

Ölkuchen, Ülkucheiimehl. 

1927 

341 

0.4 

0.3 

Erdöl andere Mineralöle usw. 

4 041 

1851 

0,9 

1,7 

Teer Pech, Asphalt und Harz. 

3 066 

645 

0,7 

0,6 


5 271 

1294 

1,1 

1,2 


17 746 

3 090 

3,8 

O Q 


1 294 

i 35 

0,3 

1 

1 0,0 

Borke, Lohe, Gerbhölzer usw. 

155 

1 83 

0,0 

0,1 

Glas und Glaswaren. 

1133 

135 

0,2 

0,1 


3 221 

614 

j 0,7 

0 ,a 

Spinnstoffe. 

1531 

207 

0,3 

0,2 

Sonstige Güter. 

21 720 

2 2l2 

4,7 

2,0 

Im ganzen . . . 

1 466 012 

HO 669 

100,o 

i lOO.o 


1 Berichtigt. 
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Übersicht 12. 

und der Binnenschiffahrt in den Jahren 1929, 1930 und 1931 


19 3 0 

19 3 1 

auf der 
Bahn 

1 auf dem 

1 Wasserweg 

Anteil an je 

100 t 

auf der 
Bahn 

auf dem 
Wasserweg 

Anteil an je 

100 t 

in 

1000 t 

des 

Bahn¬ 

verkehrs 

des 

Wasser¬ 

verkehrs 

in 1000 t 

des 

Bahn¬ 

verkehrs 

des 

Wassrr- 

verkehrs 

HOO 446 

34 869 

4 26,4 

33,2 

89 240 

32 350 

28,8 

37,2 

49 202 

2 806 

4 12,9 

2.7 

47 774 

2 661 

15,4 

3,1 

062 

135 

0,2 

0,1 

557 

115 

0.2 

0.1 

29 619 

11014 

7,8 

10,5 

21 780 

7 393 

7,0 

8,5 

> 41 459 

5 075 

4 10,9 

4,8 

28 680 

3 522 

9,2 

4,0 

‘ 4 516 

980 

1.2 

0.9 

3 230 

843 

1,0 

1,0 

6 247 

1014 

‘ 1,6 

1.0 

4 087 

686 

1,3 

0,8 

7156 

17 118 

4 1,8 

16,3 

3 848 

9 796 

1,2 

11.3 

9161 

1159 

2,4 

1,1 

6 813 

1 085 

2,2 

1,2 

18 986 

3 276 

5,0 

3,1 

13 929 

2 837 

4,5 

3,3 

1501 

588 

0.4 

0,6 

1140 

569 

0,4 

0,7 

’ 18 089 

3115 

4,8 

3,0 

13 257 

2146 

4,3 

2,5 

1649 

329 

0,4 

0,3 

1 432 

326 

0.3 

0,4 

8 499 

6143 

2.2 

5,8 

6 511 

6 029 

2.1 

6,9 

3 281 

1258 

0,9 

1.2 

2 679 

1243 

0,9 

1,4 

12 856 

427 

3,4 

0,4 

7 935 

246 

2,6 

O.-i 

4121 

64 

1,4 

0,1 

4 957 

71 

1,6 

0,1 

2 981 

132 

0,8 

0,1 

2 730 

155 

0,9 

0.2 

2 349 

1516 

0,6 

1,4 

1 722 

1436 

Ü.G 

1,7 

2 572 

1396 

0,7 

1,3 

2104 

1302 

0,7 

1,5 

197 

987 

4 0,0 

0,9 

196 

1090 

0,1 

1,2 

1063 

701 

0,3 

0,7 

1014 

667 

0.3 

0,8 

1 825 

431 

0.5 

0,4 

1860 

555 

0,6 

0,6 

3 718 

2 095 

1,0 

2,0 

3 297 

1836 

1,1 

2,1 

2 615 

597 

0,7 

0.6 

2 227 

474 

0,7 

O.s 

4 488 

1264 

1,2 

1.2 

3 778 

1106 

1.2 

1,1 

16 341 

3 204 

4,3 

3,0 

12 393 

2 587 

4,0 

3,0 

1010 

40 

0,3 

0,0 

675 

29 

0,2 

0,0 

153 

92 

0,0 

0.1 

139 

86 

0,0 

0,1 

889 

148 

0,2 

0,1 

668 

167 

0,2 

0,2 

2 772 

597 

0,7 

0,6 

2 324 

626 

0,7 

0,7 

1218 

202 

0,3 

0,2 

1048 

196 

0,3 

0,2 

18 896 

2 380 

5.0 

2,3 

16 174 

2 573 

5,2 

3,0 

































































IJIO Die Güterbewcgung aut deutschen Eisenbahnen 193Ü und 1931. 
(Fortsetzung toii S, liü7.) 

Vorjalir. der Steine lO.o und gegen 11,3 Zement und Kalk 2.h 

und ‘2,-3 "'o gegen Hr>heisen 2,4 und 2,-j“'o gegen 2.o“/o, Eisen- und 

Stalilwaren 5,o und 4.."."/» gegen 5.;* “/o und der Erze l.o und 1,-j “/n gegen 
2 ,:j“/o. Der an sicli \ erhältuismäßig geringe Anteil der Erze am Gesamt¬ 
verkehr trotz des spezifisch hohen Gewichts ist auf den starken Anteil 
der Binnenwasserstraßen an der Erzbeförderung zuriickzufülireii. Anteil¬ 
mäßige Zunahmen zeigen sich bei Düngemitteln mit 4..3 und l.u“/». des 
Gesamtverkelirs gegen im Jahr 1929, Rüben und Kartoffeln mit l.r. 

und 4,3"'o gegen 2.s‘'/o, Getreide und Mühlenerzeugnisse mit 3.i und 
3,0 “/o gegen 2,7 "'o, Chemikalien, Drogen, Salzen und Säuren mit l,o und 
1 , 0 ®/o gegen 1 , 7 " o und bei „.sonstigen“ Gütern mit .ö,o und .ö.-j“/« gegen 
1,7“/o. Der Anteil \on Holz aller Art stieg 1930 von 4,7 auf 1,8 “o und 
verminderte sich dann 1931 auf 4„: "/o des Gesamtverkehrs, 

.4n dem Rückgang der \usfuhr im .Jahr 19-30 um 1.7 Millionen 
Tonnen (—IG" o) sind liauptsächlich l)eteiligt Kohlen mit t,o Millionen 
Tonnen (— 21,.7”/o) und Rolieisen mit 0,34 Millionen Tonnen (— 47 “/o). 
ferner Getreide ( —28“/o), Salze (— 2G %). Teer (— 2G ®/o), Düngemittel 
(—30%), Erden (—10 "/o) und Erze (—10 "/n), «ährend sich die Ausfuhr 
\on Kalk. Zement, Eisen- und Staldwaren, Chemikalien, Papier und 
Spinnstoffen halten und die .Vusfulir von Steinen. Holz. Obst und Gemüse. 
Mineralölen und „.sonstigen“ Gütern zum Teil nicht unbeträchtlich stei¬ 
gern konnte. Der Rückgang der Einfuhr um I .03 Millionen Tonnen 
(— 23.7®/o) liegt zum wesentlichen Teil bei Kohlen mit 1,3 Millionen 
Tonnen (— 25 "n). Erzen mit 0,8!) Millionen Tonnen (— 48 ®/o), Holz l.» Mil¬ 
lionen Tonnen (— 36®/o), Erden (— 27 " 0 ), Steinen (— 33 ®/o). Kalk und 
Zement (— 26 " 0 ), Roheisen (— 22 ®/o). Eisen- und Stahlwaren (— 22®/«), 
ferner bei Ölfrüchten. Ölkuchen. Mineralölen. Glas. Spinnstoffen und 
„sonstigen“ Gütern. Gemüse, Obst, Zucker und Düngemittel sind da¬ 
gegen mehr eingeführt worden. Der Rückgang der Ausfuhr im Jahr 1931 
mit 3 ,i! 0 Millionen Tonnen (—ll.n®'«) fällt hauptsächlich auf Dünge¬ 
mittel (rund .5t)®/«). Eisen und Staltl und Waren daraus (20®'«), Erden 
(28®/«), Steinkohlen und Koks (19,,". "o), während bei Braunkohlen. Stein- 
kohlenbriketten. Getreide. Kartoffeln, Heu sowie einigen nebensäch¬ 
licheren Güterarten Zunalinien festzustellon sind. Die gegen 19-30 um 
4.38 Millionen Tonnen (29.,-i ®'o) \erminderte Einfuhr weist im-ngenmäßig 
und verhältnismäßig besonders starke Verluste bei Rohbraunkohlen 
(19.0®.«), Zement (48®'®). Eisen und .Stahl und Waren daraus (26®'«). Eisen¬ 
erz (65.7®«). Holz (4t),t! "«). Getreide (75 “o), Kartoffeln (56,7®«). Kleie 
(97.4®/«). Obst und Geniii.se (2t).f! “'«). Steinen, Kohlen und sonstigen Gütern 
auf. Bei einzelnen Giiterarten hat andererseits die Einfuhr auch etwas 
zugenommen. Entsprechend ilen Zu- und -Abgängen hat sich auch der 
V 




Die Güterbeweguug auf deutschen Eiscnbahneu 1930 und 1931. 1211 

Anteil der einzelnen Güterarten am Auslandverkehr verschoben. Bei 
allen Güterarten macht der Auslandverkehr nur einen mehr oder weniger 
großen Anteil am Gesamtgüterverkehr aus. Mehr als den durchschnitt¬ 
lichen Anteil des gesamten Auslandverkehrs am Gesamtgüterverkehr 
weisen 1930 Gerbstoffe, Spinnstoffe, Erze, Holz, Metalle, Obst und Ge¬ 
müse sowie Ölfrüchte auf, also Stoffe, die in verhältnismäßig großen 
Mengen eingeführt werden müssen. Ein f^bergewicht der Ausfuhrmengen 
über die Einfuhrmengen ist besonders bei Steinkohlen, Erden, Steinen 
und anderen Baustoffen, den verschiedenen Eisen- und .Stahlwaren, bei 
Salzen, Teer, Chemikalien und Papier festzustellen, während die Ein¬ 
fuhr von Braunkohlen, Holz, Kartoffeln, Obst und Gemüse sowie Dünge¬ 
mitteln die Ausfuhrmengen bedeutend überwiegt. Aus dem Über¬ 
gewicht der Ausfuhr über die Einfuhr bei Erzen, Ölen und Fetten, Spinn¬ 
stoffen und Mineralölen kann geschlossen werden, daß es sich nicht um 
Ausfuhrgüter, sondern um Durchfuhrgüter handelt, die in das Reich auf 
dem Wasserweg eingeführt und zur Weiterbeförderung auf die Eisen¬ 
bahn umgeschlagen worden sind. Hier wie bei den anderen Güterarten 
müssen auch die Ein- und Ausfuhrmengen in den Verkehrstatistiken 
der anderen Beförderungsmittel berücksichtigt werden. 

Beim Vergleich der in der Übersicht 12 gegenübergestellten Be- 
förderungsmengen des Schienen- und Binnenwasserwegs ist zu berück¬ 
sichtigen, daß ein Teil der Güter mit beiden Verkehrsmitteln befördert 
und von einem auf das andere umgeschlagen worden ist. 

Der Eisenbahn\ erkehr hat 1930 gegenüber dem .Jahr 1929 um 18,8“/» 
und die Binnenschiffahrt um nur 5.4 “/o abgenommen. Diese eigenartige 
Entwicklung, die hauptsächlicb durch die günstigen Wa.sserstandsver- 
hältnisse im Jahr 1930 gegenüber 1929 und die stärkere Minderung 
des bei der Eisenbahn überragenden Inlandverkehrs bedingt ist, zeigt sich 
auch bei den einzelnen Güterarten. Während Kalk und Zenicnt, Roh¬ 
eisen, Eisen- und .Stahlwaren sowie Teer bei beiden Verkehrsmitteln etwa 
gleichmäßig zurückgegangen sind, sind die Verluste der Eisenbahn bei 
Steinkohlen, Erden, Erzen, Metallen, Holz, Chemikalien und .Spinnstoffen 
verhältnismäßig bedeutend größer. Einbußen bei der Eisenbahn und 
zugleich Zugänge bei der Binnenwasserstraße zeigen Braunkohlen. 
Steine, Getreide, Mehl, Gemüse und Obst, Salze, Ölfrüchte, öle und Öl¬ 
kuchen, Mineralöle. Düngemittel, Gerbstoffe, Glas, Papier und ..sonstige" 
Güter. Nur die Beförderung \on Rüben und Zucker hat sich bei beiden 
^ erkehrsmitteln übereinstimmend vermehrt und die Beförderung von 
Kartoffeln gehalten. Bei den Erzen sind die Verluste der Eisenbahn 
deshalb besonders groß, weil ein Teil des über See eingeführten und auf 
dem Wasserweg weiterbeförderten Eisenerzes wegen t''berfüllung der 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Die Güterbeweßung auf deutschen Eisenbahnen 1930 und 1931. 


Erzlager in den Hüttenbetrieben in den Binnenhäfen des Euhrgebiets ein¬ 
gelagert wurde, statt auf die Eisenbahn umgeschlagen zu werden. 

Auch 1931 hat der Binnenwasserstraßenverkehr gegen 1930 weniger 
stark abgenommen als der Eisenbahnverkehr (17,5 gegen 18,5 ®/o). Wie 
bei der Eisenbahn sind an dem Verlust die meisten Güterarten beteiligt. 
Nur Kartoffeln, Gemüse und Obst, Ölfrüchte, Glas, Papier und „sonstige“ 
Güter konnten — nicht im Gegensatz zur Eisenhahn — Gewinne auf¬ 
weisen. Einen verhältnismäßig stärkeren Verlust verzeichnet die Eisen¬ 
bahn bei Steinkohlen, Roheisen, Eisen- und Stahlwaren, Getreide, Melil 
und Salz, Eine verhältnismäßig größere Einbuße der Wasserstraße ist 
nur bei Teerprodukten eingetreten. 

Der Binnenwasserstraßenverkehr, der 1929 noch kaum 24 “/o des 
Eisenbahnverkehrs ausmachte, umfaßt 1930 und 1931 etwa 28®/o. Einen 
stärkeren Verkehr weist die Binnenwasserstraße gegenüber der Eisen¬ 
bahn bei den Erzen ( 2,5 :1) und bei den Ölfrüchten ( 4 , 2 ; 1) auf. Diese 
Güter werden über See eingeführt und meist auf dem W^asserweg weiter¬ 
befördert. Bei den übrigen Güterarten übertraf der Eisenbahnverkehr 
die Mengen der Binnenwasserstraße. Etwa drei Viertel des Eisenbahn- 
\erkehrs beträgt der Binnenschiffsverkehr bei Getreide (1931: ®/io), Ölen 
und Fetten, “/a bei Zucker (1931: ®/io), Y, bei Gerbstoffen, Mineralölen 
und Salzen, über ^/s hei Steinkohlen, Erden, Metallen und Mehl, etwa Yt. 
bei Kalk, Ölkuchen, Teer, Drogen (1931: und Papier. V» bei Torf, 

Holzzeugmasse und Düngemitteln, ’/e bei Zement, Eisen- und Stahlwaren 
(1931: ^/b), Holz, Glas (1931: li) und Spinnstoffen, bei Steinen, Roh¬ 
eisen (1931: und „sonstigen“ Gütern (1931: V®)> bei Braunkohlen, 

^/ao hei Obst und Gemüse, V“ bei Bier, Vao bei Rüben und ^/to bei 
Kartoffeln. Eüchler. 





Die Kranken- und Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- 
und Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im 

Jahr 1932\ 


Von 

O. Kuhatscheck, 

Roichsbahnoberamtmann bei der Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. 


„Es muß aber betont werden, daß als Folge der auch für den Fach¬ 
mann kaum mehr zu übersehenden Rechtsentwicklung auf dem Gebiet 
der Sozialversicherung eine zum Schaden für alle Beteiligten sich aus¬ 
wirkende Rechtsunsicherheit entstanden ist, der kaum mehr durch Recht¬ 
sprechung und Wissenschaft und noch weniger durch wesentlich mecha¬ 
nische Hilfsmittel, Karteien u. dgl. gesteuert zu werden vermag. Hier 
kann nur durch Neukodifikation der einschlägigen Gesetze, so nament¬ 
lich der Reichsversicherungsordnung, und größere Zurückhaltung des 
Gesetzgebers gegenüber allen nicht geradezu lebenswichtigen Problemen 
Wandel geschaffen werden.“ 

Diese Worte, die die angesehene, am 1. Januar 193-3 in ihren fünf¬ 
zigsten Jahrgang getretene älteste Zeitschrift der Sozialversicherung, 
..Die Arbeiter-Versorgung“, im Heft 36 zum Jahresschluß 1932 schrieb, 
könnten der nachfolgenden Abhandlung als Geleitwort dienen. Sie lassen 
zur Genüge erkennen, wie unübersehbar und schwierig das Arbeitsgebiet 
der Sozialversicherung in der letzten Zeit geworden ist, und wenn auch 
zugegeben werden soll, daß in der Zeit der großen nationalen Erhebung, 
die wir soeben erleben, größere und dringendere Fragen unsere Anteil¬ 
nahme verlangen, so wird man trotzdem der nachstellenden Arbeit einigen 
Wert beimessen können, die im Zusammenhang mit den früheren Arbeiten 
dieser Art in jahrzehntelanger Folge ein Spiegelbild — ohne Haß und 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 9G9 ff. 
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ohne Gunst — von den Wandlungen in der deutschen Sozialversicherung 
geben will. 

Der Eingeweihte wußte seit langem, daß bei der außerordentlich 
ungünstigen Finanzlage der Versicherungsträger zur Vermeidung eines 
völligen Zusammenbruchs einschneidende Notmaßnahmen unvermeidlich 
waren, so sehr er sie auch im Interesse der Beteiligten bedauern mochte. 
Die Kücksichtnahme auf sie mochte auch der Grund gewesen sein, daß 
man nur langsam, gewissermaßen tastend vorging. Ein anderes Mal 
schoß man w'ohl auch über das Ziel hinaus. Die aus der Not des Augen¬ 
blicks geborenen und daher vielfach in Eile fertiggestellten Anordnungen 
führten dann zu Härten, die neue Maßnahmen notwendig machten. So 
entstand im Lauf der Zeit eine Fülle von Verordnungen, Ausführungs¬ 
und Durchführungsbestimmungen, die schier unübersehbar erschien. Der 
Umstand, daß die Notmaßnahmen nicht ohne Einfluß auf die Leistungen 
gewisser von den Eeichs- und Ländcrverw altungen zugunsten ihrer Be¬ 
diensteten eingerichteten Zusatzversicherungen blieben, erschwerte noch 
die Sache. Man muß daher den stillen Mut bewundern, mit dem die Ver¬ 
sicherungsträger und ihre Angestellten immer wieder aufs neue rastlos 
und unermüdlich an die Arbeit gingen, die um so freudloser w ar, als man 
nicht wie einstmals gab, sondern in der Kegel nur noch nahm. Daß die 
Durchführung der vielen Maßnahmen einen hohen Aufwand an Ver- 
waltungskosteii verursachte, sei nur nebenbei erw'ähnt. 

Die Vierte Verordnung des Reichspräsidenten zur Sicherung von 
Wirtschaft und Finanzen und zum Schutz des inneren Friedens vom 
8. Dezember 1931 (RGBl. I, S. (>99) brachte zahlreiche sozialversicherung.-- 
rechtliche Neuerungen, verschiedene Einschränkungsniaßnahnien auf dem 
Gebiet der Rentenversicherungen, den Abbau der Mehrleistungen und Bei¬ 
träge in der Krankenversicherung und die grundlegende Umgestaltung 
des Kassenarztrechts. Namentlich das neue Kassenarztrecht, de.ssen be¬ 
sondere Vorzüge in einer Vereinfachung der Beziehungen zwischen 
Krankenkassen und Ärzten und in einer Beständigkeit der Verhältnisse, 
insbesondere bei der Vergütungsfrage, liegen sollen, hat außerordentlich 
viel Mühe und Arbeit verursacht. Nach dein Streit der Meinungen im 
Schrifttum hat es weder bei den Krankenkassen noch bei der Ärzteschaft 
uneingeschränkte Anerkennung gefunden. Es wird vielfach nur als eine 
Art Notrecht angesehen, das auf Grund des Artikels 48 der Reichs¬ 
verfassung durch Verordnung des Reichspräsidenten entstanden ist. 
Zweifellos aber führte die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 zu einer 
Entlastung und damit zu einer Senkung der Fehlbeträge in den Zweigen 
der Versicherung, die mit Ziischü.ssen aus dem Vermögen oder von dritter 
Seite arbeiteten. Leider ging aber auch der Beschäftigungsgrad in 
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Handel und Industrie weiter zurück. Die Folge war ein erhebliches 
Sinken der Beitragseinnahtnen. Die durch die Xoiverordnung gew onnenen 
Kinsparungen reichten daher zur Deckung der Leistungen nicht aus. 
Nach der \om Reichsversicherungsamt veröffentlichten Statistik der 
Sozialversicherung 19;11 betrugen z. B. die Beitragseinnahmen^ 1929 = 
4.1 Milliarden RM, 19.30 = 3.8 .Milliarden RM und 19.31 = 3.(i Milliarden RM. 
(Für das Jahr 19.32 lagen bei Abfassung dieser Abhandlung Zahlen noch 
nicht vor.) Die Ausgaben hatten im Jahr 1931 bei den einzelnen Zweigen 
der Versicherung iiii Vergleich mit dem Vorjahr eine vollkommen ver¬ 
schiedene Entwicklung. In der Krankenversicherung gingen die Aus¬ 
gaben zwar um 300 Millionen RM zurück, dafür sanken die Einnahmen 
um eine halbe .Milliarde RM. so daß sich hier zum erstenmal ein Fehl¬ 
betrag ergab. Die Ausgaben in den Rentenversicherungszweigen stiegen 
teilweise noch etwas an. Das Gesamtvermögen ist im Jahr 1931 von 
l.t«; Milliarden RM auf 4..->y Milliarden R.M gesunken. Einen t^berschuß 
hatte 1931 nur die Angesielltenversicherung aufzuweisen. 

Die Gesamteinnahmen, die Ausgaben und das Vermögen der deut¬ 
schen Sozialversicherung für das Jahr 1931 sind aus der nachstehenden 
Übersicht zu ersehen: 


Versicheruncszxveig 

' 

Gesamt- 

eianahtne 

Davon 

Beiträge 

Gesamt¬ 

ausgaben 

Davon 

Leistun¬ 

gen 

l'ber- 
schuO 
— Fehl¬ 
betrag 

Ver¬ 
mögen 
Ende 1981 




in Millionen KM 



Krankenversicherung . . 

1 429 

1 360 

1490 

1347 

— 61 

847 

Unfallversicherung . . 

389 

374 

420 

358 

- 31 

277 

Invalidenversicherung . . 

924 

819 

] 110 

1039 

- 186 

1461 

Angestellten Versicherung 

480 

344 

220 

206 

^ 260 

1 893 

Knappschaftliche 

Pensionsversicherung . 

109 

!»6 

189 

177 

- 20 

100 

Arheitslosenversicherung 

1411 

1373 

1531 

1 407 

- 120 

— 

Insgesamt . . . 

4 802 

4 366 

4 960 

4 534 

—158 

4 668 


Nach Mitteilungen in der Tagespresse war in der Sozialversiche¬ 
rung im Jahr 1932 infolge der Notverordnungen eine Senkung der Aus¬ 
gaben um rund 14.3 ®/o gegenüber dem Vorjahr festzuslellen. so daß die 
Ausgaben 1932 rund 20% unter denen des .Jahrs 1929 lagen. Nur bei 
der Angestelltenversicherung trat trotz der Kürzungen ein weiteres An¬ 
steigen der Ausgaben ein. Dagegen war in der Arbeitslosenhilfe trotz 
der Zunahme der Erwerbslosenzahl infolge der Kürzungen der Bezüge, 
der einschränkenden Bestimmungen über die Bezugsbercchtigung und der 


^ Ohne die Beiträge zur Arbeit.‘!losenv ersicherung. 
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Umschichtung aus der teuren Versicherung auf die Wohlfahrtfürsorge 
erstmalig seit Jahren ein Rückgang der Gesamtausgaben gegenüber dein 
Höchststand 1931 zu beobachten. 

Allerdings wurde in fühlbarem Maß durch die Notverordnung vom 
8. Dezember 1931 nur die Finanzlage der Krankenversicherung gebessert. 
Die Leistungen wurden grundsätzlich auf die Regelleistungen herab¬ 
gesetzt. Die Wiedergewährung von Mehrleistungen war sehr erschwert. 
Der Invalidenversicherung, bei der die Beitragseinnahmen weiter rück¬ 
läufig wurden und in allen Monaten hinter denen des .Jahrs 1931 zurück¬ 
blieben, brachte die Beseitigung der Kinderzuschüsse und Waisenrenten 
über das 15. Ijcbensjahr hinaus, der Wegfall der Zusatzrenten, die Be¬ 
grenzung der Höhe der Hinterbliebenenrenten, die Änderung der Vor¬ 
schriften über die Dauer der Wartezeit sowie das Ruhen der Renten 
neben anderen Versorgungsbezügen (Unfallrenten. Beamtenruhegehäl¬ 
tern usw.) keine ausreichende Entlastung. Weitere Maßnahmen wurden 
erforderlich. Es kam die Verordnung des Reichspräsidenten über Maß¬ 
nahmen zur Erhaltung der Arbeitslosenhilfe und der Sozialversicherung 
sowie zur Erleichterung der Wohlfahrtlasten der Gemeinden vom 
11, Juni 1932 (RGBl. I S. 273), die auf fast allen Gebieten der Sozial¬ 
versicherung neue weitgehende Einschränkungen vorsah, andererseits 
aber auch die bei der katastrophalen Finanzlage der Versicheningsträger 
,sonderbar aninutende Bestimmung enthielt, daß mit Zustimmung des 
Reichsarbeitsministers in der Rentenversicherung die Selbstverwaltung 
die gesetzlichen Leistungen (Regelleistungen) durch Mehrleistungen er¬ 
gänzen könne. Unterm 4. September 1932 erschien dann, die Verordnung 
des Iveichspräsidenten zur Belebung der Wirtschaft (RGBl. 1. S. 425), die 
in ihrem zweiten Teil die Reichsregierung beauftragte, die sozialen Ein¬ 
richtungen zu vereinfachen und zu verbilligen. Sie wurde zu diesem 
Zweck ermächtigt, außer auf dem Gebiet der Reichsversorgung, der 
Arbeitsverfassung, de.s Arbeits- und Tarifvertrags, des Schlichtungs¬ 
wesens und des Arheitschutzes .sowie der Arbeitslosenhilfe, insbesondere 
auch auf dem Gebiet der gesamten Sozialversicherung Vorschriften zu 
erlassen, die sich auf L mfang. Gegenstand und Träger der Versicherung, 
die äußere und innere Verfassung der Versicherungsträger und Ver¬ 
sicherungsbehörden, das 'Verfahren und die Aufbringung der Mittel, die 
Verwaltung und Wirtschaftsführung erstrecken konnten. Zur Durch¬ 
führung dieser Notverordnung konnte der Rcichsarbeitsininister Rechts¬ 
verordnungen erlassen. In dieser Maßnahme erblickte die Arbeiterschaft 
vielfach die t^bertragung einer diktatorischen Vollmacht über die gesamte 
deutsche Sozialversicherung und erwartete von ihr eine erhebliche Be¬ 
schränkung der Selbstverwaltung. Diese Befürchtung war, wie die 
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Folgezeit gelelirt hat, grundlos. Die Eingriffe der Reichsregierung 
beschränkten sich im wesentlichen auf die Leistungen in der Sozial¬ 
versicherung, brachten aber hier nicht einen weiteren .Ibbaii, sondern 
vielmehr eine Erweiterung. Auf Grund der Verordnung vom 4. Sep¬ 
tember 1932 erließ nämlich die Reichsregierung die Verordnung zur 
Ergänzung von sozialen Leistungen vom 19. Oktober 1932 (RGBl. I. 
S. 499), die eine Reihe von Erhöhungen und Verbesserungen der sozialen 
Leistungen vorsah. Die Verordnung sollte hauptsächlich zahlreiche, 
erst allmählich erkannte Härten ausgleichen. Das gilt namentlich für das 
Gebiet der Arbeitslosenversicherung. Aber auch in der Unfall-, Kranken- 
und anderen Rentenversicherungen sind Verbesserungen für die \er- 
sichcrten und ihre Hinterbliebenen eingeführt worden. Im einzelnen 
wird hierüber noch später eingehend berichtet werden. Der zweite Teil 
der Verordnung vom 4. September 1932 ist übrigens durch dcas vom 
Reichstag beschlossene Gesetz vom 17. Dezember 1932 (RGBl. I, S. 547) 
wieder aufgehoben worden. 

Auf Grund der Verordnung vom 4. September 1932 hatte weiter das 
Reichsarbeitsministerium den Entwurf einer Verordnung über die Wirt- 
schaftsführung der Träger der Sozialversicherung und über Verfahrens¬ 
gebühren in der Sozialversicherung und der Reichsversorgung aufgestellt 
und nach Benehmen mit den übrigen Ressorts den Sozialministerien der 
Länder, den Spitzenverbänden der Versicherungsträger und einer Reihe 
sonstiger Stellen zur Begutachtung übersandt. Die Verordnung bezweckte 
insbesondere, die Finanzwirtschaft der Versicherungsträger, vornehmlich 
der Krankenkassen, unter eine straffere behördliche Aufsicht zu stellen, 
d. h. die Selbstverwaltung der Versicherungsträger sollte der Nach¬ 
prüfung durch öffentliche Organe unterstellt werden. Nach der Fassung 
des Entwurfs wären die ReichsbaJinarbciterpensionskasscn weitgehenden 
Verwaltungsbestiinmungen des Rcichsarbeitsministers und des Reichs- 
\ ersicherungsaints unterworfen worden, während bisher die Verwaltung 
dieser Kassen fast ausschließlich durch Anordnungen der Reich.sbahn- 
\erwaltung beeinflußt wurde. Eine Erschwerung der einheitlichen Ver¬ 
waltung beider Abteilungen der Heichsbahnarbeiterpensionskasscn und 
eine Vermehrung der Verwaltungsarbeit auf Kosten der Reichsbahn 
wären die Folge gewesen. Durch die Verordnung sollten auch die bis¬ 
herigen Vorschriften über die Vermögensanlagen der Versicherungs¬ 
träger geändert werden. Eine Gegenmaßnahme erübrigte sich aber, da 
inzwischen, wie schon erwähnt, die Notverordnung vom 4. September 19-32 
in ihrem zweiten Teil aufgehoben worden war. 

Uber Reformpläne der Reiclisregierung in der Sozialversicherung 
ist dann im Lauf des Berichtsjahrs nichts mehr bekanntgeworden. Durch 
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die bereits erwähnte Notverordnung vom 14. Juni 1932 war die Eegierung 
ermäclitigt worden, zur Vereinfachung und Verbilligung der Sozial¬ 
versicherung die Versicherungsträger im Bestand, jedoch ohne Änderung 
ihrer Arten, zu verringern und im Aufbau zu ändern. Der Reichsrat 
war vorher zu hören. Damit war die Reichsregierung oder der Reichs- 
arheitsminister in der Lage, ohne Gesetz oder Notverordnung die Zu¬ 
sammenlegung von Versicherungsbehörden, Berufsgenossenschaften. 
Landesversicherungsanstalten usw. vorzunehmen. Erörterungen über 
diese Frage haben im Reichsarbeitsministerium auch stattgefunden, und 
zwar handelte es sich dabei, soweit bekanntgeworden ist, um die Beseiti¬ 
gung der kleinen Landesversicherungsanstalten und ihre Eingliederung 
in die großen Versicherungsträger. Es lag nahe, im Rahmen solcher 
Organisationsmaßnahnien auch die Zusammenlegung der kleinen Sonder¬ 
anstalten der Reichsbahn mit der preußischen Reichsbahnarbeiterpen.sions- 
kas.se 1 zu einer einzigen Anstalt für die allgemeine Invalidenversiche¬ 
rung der Reichsbahnarbeiter ins Auge zu fassen. Die Beibehaltung 
mehrerer Sonderanstalten erschien für den Bereich der Deutschen Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft, deren einheitliche Verwaltung sich im Lauf der Jahre 
in allen Zweigen immer mehr durchgesetzt und gefestigt hatte, nicht 
mehr gerechtfertigt. Dagegen konnte sich die Einrichtung einer einzigen 
Reichsbahnarbeiterpensionskasse als einziger Sonderanstalt der Reichs¬ 
bahn, der dann auch die bislang noch immer bei den allgemeinen Landes- 
\ ersicherungsanstalten versicherten Reichsbahnarbeiter im Bereich der 
Reichsbahndirektionen Stuttgart, Schwerin und Oldenburg hätten bei¬ 
treten müssen, aus den verschiedensten Gründen w'ohl als zweckmäßig 
erweisen. Zumindest gewährleistete sie eine gleiclimäßige Behandlung 
aller Aersicherten, dann bedeutete sie eine Geschäftsvereinfachung und 
eine sicherlich nicht unbedeutende Ersparnis für die Verwaltung. Der 
Plan ist indessen nicht in Fluß gekommen. Es wurden gegen ihn auch 
Bedenken in tatsächlicher und rechtlicher Hinsicht geäußert. Die Frage 
ist vorläufig gegenstandslos geworden. Über eine Organisationsänderung 
bei den Landesversicherungsanstalten ist auch nichts bekanntgeworden. 
Es hieß, die iSache sei noch nicht spruchreif. 

Dann wieder ging durch die Tagespresse die Mitteilung, daß eine 
Zusammenlegung von Krankenkassen beabsichtigt sei. Eine amtliche 
Erklärung hierzu ist nicht erfolgt. Zeigte danach also bis zur Jahres¬ 
wende die Reichsregierung gegenüber allen Reformplänen in der Sozial¬ 
versicherung eine gewisse Zurückhaltung, die zweifellos durch die 
politische Lage bedingt war, so ging es dafür im Sozialpolitischen Aus¬ 
schuß des Reichstags um so lebhafter zu. Zu Beginn des neuen Jahrs 
hatten die Vertreter der Parteien eine Fülle von .Anträgen auf Verbesse- 
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rung der sozialen Leistungen eingebracht. Sie bezweckten nichts weniger 
als die Aufhebung der bisher im Verordnungsweg erfolgten Leistungs- 
kiirzungen. Ein Teil der Anträge ist auch tatsächlich angenommen 
worden. Ihre Verwirklichung erschien aus finanziellen Gründen kaum 
möglich. Infolge der Auflösung des Reichstags wurden die Beschlüsse 
schließlich gegenstandslos. Inzwischen hat die neue nationale Regierung 
unter dem IS. Februar 1933 eine neue Notverordnung erlas.sen. die die 
durch die bisherigen \ erordnungen hervorgerufenen Härten bei den 
Rentenkürzungen beseitigen oder doch mildern soll. Hierüber wird im 
einzelnen noch in den nachfolgenden Abschnitten berichtet werden. 


Der Gesamtaufwand der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf dem 
Gebiet der Sozialversicherung ist aus der nachfolgenden Cbersicht zu 
ersehen: 


Die wirkliche Jahresausgabe betrug rund: 


im 

Kalender- 

jahr 

1 für die 

Kranken¬ 
versicherung 

für die Invaliden- 
^ersicherung ein- -An- 

schließl. Abtlg. B gestellten- 
der Arbeiter- Versicherung 

Pensionskasse , 

Reichsmark 

für die 
Unfall¬ 
versicherung 

für Arbeits- 
losen- 

versicheruDc 

1913 

6 300 Otto 

17900 000 

190000 

10 680 000 

— 

1925 

20 435 000 

36 231000 

4 004 000 

11 818 000 

3 833 000 

1926 

27 727 000 

40 677 000 

1 119 000 

18 295 000 

11 113000 

1927 

32176 000 

43 982 000 

1 116 000 

18 856000 

12114 000 

1928 

36 726 000 

49 349 000 

1 338 000 

19 583 000 

13 446 000 

1929 

40 138 000 

49 846 000 

1 529 000 

20 712 000 

14 2.52 000 

1930 

34 681000 

50 409 000 

1.585 000 , 

21 420 000 

19 828 000 

1931 

27 107 000 

49 947 000 

1499 000 j 

20 740 000 

24 138 000 

19.32 

22 2170(t0 

44.317 000 

1219 000 1 

17.597 000 

18 767 000 


Unter den Ausgaben für die Krankenversicherung des Jahrs 1932 
befinden sich rund 11 Millionen für die Reichsbahnbeamten-Kranken- 
versorgung. Die Gesamtausgaben des Jahrs 1932 (1U4 117 000 RM) sind 
gegenüber den Ausgaben des Jahrs 1913 (34 970 000 eff) um 198 ®/o ge¬ 
stiegen (Vorjahr 253 ®/o) gegenüber denen des .Tahrs 19-30 (127 923 000 RM) 
um 22,8 ®/o, des Jahrs 1931 (123 431 000 EM) um 18,6 ®/o gefallen. 

Zu dem Gesamtaufwand der Deut.schen Reichsbahn-Gesellschaft für 
das .fahr 1932 traten an Beitragsaufwendungen der Versicherten (ein¬ 
schließlich der Beiträge für die Reichsbahnbeamten-Krankenversorgung, 
die Kranken- und Hinterbliebenenkasse der Deutschen Reichsbahn-Gesell¬ 
schaft und die Zusatzversicherung der Abteilung B der Arbeiterpensions¬ 
kasse) 95 092 000 RM hinzu, so daß sich der Gesamtaufwand für die 
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Sozialversicherung innerhalb der Deutschen Eeichsbahn-Gesellschaft für 
das Jahr 1932 auf 199 209 000 EM beläuft (1931 = 238 728 000 EM). 

Nach dem Stand vom 1. Juli 1932 fiel auf den Kopf der beschäftigten 
Arbeiter im Durchschnitt eine jährliche Sozialbeitragslast von 2;)9 EM 
(im Vorjahr 288 EM). Für die Deutsche Eeichsbahn-Gesellschaft betrug 
die gleiche Last 239 EM (im Vorjahr 274 EM), einschließlich der Auf¬ 
wendungen für die Unfallversicherung 295 EM (im Vorjahr 335 EM). 

Der durchschnittliche Prozentsatz der Beiträge zu den einzelnen 
Versicherungseinrichtungen im Verhältnis zum Lohn nach dem Stand 
vom 1. .Tuli 1932 ergibt sich aus der nachfolgenden Zu.sammenstellung: 


Betriebs- 

kranken- 

kasse 

1 

Arbeits- Verbands- ^ 

losen\er- kranken- Abt. A Abt. 15 ] 

Sicherung kasse ■ : i 

1 1 

zu- 

saiiiinen 

Beiträge der Versicherten 4,2 

3,3 1,1 

2,1 

1 13,-i 

Beiträge der Verwaltuiig 2,i 

3,3 - 

2,4 4,» 

12,3 


A. Die Reichsbahiilietriebskraiikeiikiissen. 

Nachdem bereits die ersten Notverordnungen die Leistungen in der 
Krankenversicherung stark beschnitten hatten, begrenzte sie vollends die 
Vierte Notverordnung zur Sicherung von Wirtschaft und Finanzen und 
zum Schutz des inneren Friedens vom 8. Dezember 1931 (EGBl. I. S. 699) 
in einem Ausmaß, das bei der finanziellen Lage der Krankenkassen wohl 
notwendig, im Interesse der Erhaltung der allgemeinen Volksgesundheit 
freilich zu bedauern war. Die Leistungen wurden grundsätzlich auf die 
Eegelleistungcn beschränkP. Die weitere Gewälirung der satzungs¬ 
mäßigen Mehrleistungen war fortan untersagt. Zwar war die Wieder¬ 
einführung von Mehrleistungen mit Zustimmung des Oberversicherungs- 
amts an sich zulässig, doch war die Zustimmung an die Voraussetzung 
geknüpft, daß der höchste Beitragsatz einer Krankenkasse, der die 
Wiedereinführung von Melirleistungen gewährt wurde, nicht höher als 
ö'/o des Grundlohns war. Der Wiedergewährung von Mehrleistungen 
stand schließlich auch noch die Verordnung des Reichsarbeitsministers 
über die Festsetzung der Beitragsätze vom 1. August 1931 entgegen, 
wonach jede Erhöhung des Beitragsatzes der Zustimmung des Oberver¬ 
sicherungsamts bedurfte, die zu \erweigern war, wenn die Erhöhung des 
Beitragsatzes zur Bestreitung der Kosten neu einzuführender Mehr¬ 
leistungen bestimmt war. Allerdings galt dies nicht für Mehrleistungen, 
die eine Krankenkasse nach ihrer Satzung bereits vor dem 1. Januar 1932 
gewährt hatte. 

^ \ pl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 9tfo ff. 
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Wie einschneidend die Bestimmungen der Notverordnung vom 8. De¬ 
zember 1931 für die Reichsbahnbetriebskrankenkassen waren, ist aus den 
nachfolgenden Zahlen zu ersehen. Bei den 26 Reichsbahnbetriebskrankeii- 
kassen war der geringste Beitragsatz 6"/o des Grundlohns. Danach 
mußten fortfallen 


bei Keichsbahnbetrieb*- 
I' kraDkenkassen (Zahl) 


1. VerIftngerungderUnterstützungsdauerüber26Wochen |' 

hinaus bei den Kassenmitgliedern. 

2. Erhöhung des Krankengelds, durch Zuschläge oder 

von der 7. Woche ab . . . . . 

3. Erhöhung des Hausgelds, allgemein oder durch Zu¬ 
schläge . . . 

4. Das Taschengeld . . . .. 

6. Erhöhung des Sterbegelds. 

6. Fürsorge für Genesende (187 Ziffer 2 RVO). . • • | 

7. Größere Heilmittel oder Zuschuß zu diesen, auch 

Zahnersatz. 

8. Verlängerung der Unterstützungsdauer in der Fami¬ 
lienhilfe über 13 Wochen hinaus. 

0. Gewährung von Fainilienkrankenpfiege an sonstige I 
Angehörige . . 

10. Gewährung der Krankenhau.spflege an Familien- 1 

.angehörige. .|| 

11. Kostenanteil der Krankenkassen für Arznei und i 

kleine Heilmittel für Familienangehörige über 50% 1' 
hinaus . , 

12. Gewährung von Sterbegeld für Faiuilieuangehörig-e II 

13. Erhöhung des Wochengelds über 5()% des Grund- l| 

lohns bei den Mitgliedern.. . . . 

14. Verlängerung der Bezngsdauer für Stillgeld . . I 

15. Gewährung von Schwangerengeld.. 


21 


15 


2t: 


2f. 


20 

19 

26 

25 

26 
26 

18 

26 


9 

1 

9 


Die Bedeutung dieser Beschränkungen wird ersichtlich, wenn man 
sicli vergegenwärtigt, daß im Jahr (1930) 1931 bei allen Reichsbahn¬ 
betriebskrankenkassen mit durchschnittlich (429 145) 411577 Mitgliedern 
die Aufwendungen betragen haben für 


Krankenhauspflege für Familienangehörige (4 404 908 KM) 

Zahnersatz ...(1054 921 RM) 

Fürsorge für Genesende . (930 214 RM) 

Krankheitsverhütung und Gesundheitsfür¬ 
sorge, zum Teil auch nach § 363 RVO (1 106 095 RM) 


4 054 852 RM 
767 712 RM 
685 525 RM 

«60 204 RM 


Zweck der Bestimmungen der Notverordnung war ja auch, eine 
Herabsetzung der zu hohen Beiträge zu erzwingen, die man für andere 
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Zweige der Sozialversicherung dringend brauclite. andererseits sollte 
eine zwangsweise Kürzung der Leistungen lierbeigeführt werden, um 
den Haushalt der Kassen ausziigleichen, der dadurch \ielfach gefährdet 
war, daß die Kassen keine hinreichende Senkung der Leistungen be¬ 
schlossen. Bei dieser Sachlage erschien es auch unzulässig, die Beiträge 
etwa nur zu dem Zweck zu senken, um eine Wiedergewährung von Mehr¬ 
leistungen rechtlich zu ermögliclien, und dann die durch sie zu erwar¬ 
tenden Mehrkosten aus der Rücklage zu decken, die seit der Notverord¬ 
nung vom 26. Juli 19J0 nur noch sehr knapp bemessen und auf die ein 
Rückgriff nach der Notverordnung vom 8 . Dezember 1931 nur zur Ali- 
wendung einer Beitragserhöhung zulässig war. -Tedenfalls hat die Nt)t- 
verordming für die Krankenkassen, insbesondere aucli für die Reiclis- 
bahnbetriebskrjinkenkassen. die Wirkung gehabt, daß sie sich nicht nur 
finanziell sanieren, sondern auch noch die Beiträge senken konnten. 
Bewegte sicli bei den Reichsbahnbetriebskrankenkassen der allgemeine 
Beitragsatz bis dahin zwischen und 6.9 •'/o mit einem Durchschnitt 
von 6.3 ®/o, so lag er nach der Benkung zwischen 4.8"/o und 6.9 “/o mit 
einem Durchsclmitt von 5.7 %. Es hatten einen Beitragsatz bis einschließ¬ 
lich 5 “/o 11 Reichsbahnbetriebskrankenkassen, von denen 7 Kassen (Karls¬ 
ruhe, Ludwigshafen, Mainz. Rosenbeim. Schwerin, Stuttgart und Trier) 
alsbald wieder Mehrleistungen, besonders Krankenhauspflege für Fami¬ 
lienangehörige ganz oder anteilig für eine gewisse Dauer einführten. 
Eine Kasse hatte einen Beitragsatz von 5.4 "/o, sechs Kassen hatten einen 
solchen von 6 “V sechs Ka.ssen einen Satz V’on 6 . 3 %. eine Kasse von 6.0 “/o 
und eine Kasse von 6,d®/o’. 

Trotz der Senkung lag der Beitragsatz noch immer erheblich über 
dem Beitragsatz der Zeit vor dem Krieg von 3 bis 4 ®/o. Das galt aber 
auch für die übrigen Krankenkassen, wenngleich hier ein Absinken des 
Beitragsatzes früher und im größeren Umfang festzustellen ist. Im 
Durchschnitt der reichsgesetzlichen Krankenkassen stellte sich der Bei¬ 
tragsatz Ende 1927 axif 6.21 ®/o des Grundlohns, Ende 1928 auf 6 . 3 ®/«, Ende 
1929 auf 6,45 ®/o und Ende 1930 auf 5,73 ®/o. W^eitere Zahlen lagen zur Zeit 
der Abfassung dieser Abhandlung noch nicht vor. Im übrigen w'aren es 
gerade die Betriebskrankenkassen, die im größeren Ausmaß einen Bei¬ 
tragsatz bis zu 5 “/» des Grundlohns erhoben und daher mehr als die Orts¬ 
krankenkassen in der Lage waren, wieder Mehrleistungen einzuführen. 

Die Wiedereinführung von Mehrleistungen erfolgte dann allgemein 
wieder in größerem Umfang, als durch die Verordnung zur Ergänzung 

Uber die Höhe der Beiträge und den Umfang der Leistungen bei den 
einzelnen Reiebsbahnbetriebskrankenkassen am Jahresschluß 1932 gibt die am 
Schluß dieses Abschnitts beigefügte Zusammenstellung Auskunft. 

V. 
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\ on sozialen Leistungen vom 19. Oktober 1932 (RGBl. I, S. 499) bestimmt 
wurde, daß die Gewälirung von Hausgeld bei Krankenhauspflege von 
Versicherten über 50 “/o des Krankengelds hinaus sowie die Zubilligung 
von Krankenhauspflege in der Familienhilfe oder die Gewährung eines 
Zuschusses an Stelle dieser Krankenhauspflege entgegen den Bestim¬ 
mungen der Notverordnung vom 8. Dezember 1931 auch zulässig sein 
sollte, wenn der Beitragsatz höher als öVo des Grundlohns war. Mit 
geringen Ausnahmen gewährten am Schluß des Berichtsjahrs die Reichs¬ 
bahnbetriebskrankenkassen wieder Mehrleistungen. Als solche kamen 
vornehmlich in Betracht Erhöhung des Hausgelds, Krankenhauspflege 
für die Familie in verschiedenen Abgrenzungen, Zuschlag zum Kranken¬ 
geld für verheiratete Mitglieder, Erhöhung des Kranken- und Sterbegelds, 
Einführung eines Familiensterbegelds, Zuschuß zum Zahnersatz und für 
größere Heilmittel, Erhöhung des Arzneikostenanteils u. a. mehr. Nach 
den Berichten der Reichsbahndirektionen war am Jahresschluß die finan¬ 
zielle Lage der Reichsbahnbetriebskrankenkassen als durchaus günstig 
zu bezeichnen. Der weitaus größte Teil der Kassen schloß mit nicht 
unerheblichen Überschüssen ab. Bei den wenigen Kassen, die noch Fehl¬ 
beträge aufwiesen, ist der Ausgleich zwischen Einnahmen und Ausgaben 
für das Jahr 1933 zu erwarten. Die gesetzlich vorgeschriebene Rücklage 
war überall erreicht, zum Teil sogar überschritten und in einzelnen 
Fällen sogar in doppelter Höhe vorhanden. Es wurde auch darauf 
geachtet, daß die Rücklage, die nicht selten aus Grundstücken bestand, 
allmählich durch flüssige Mittel ersetzt wurde. Freilich darf nicht über¬ 
sehen werden, daß der Rückgang der Löhne, der Personalabbau und die 
Einlegung von Feierschichten sich ungünstig auf die Beitragseinnahmen 
auswirken. Zwar paßt sich die Barleistung der Kassen dem gesunkenen 
Verdienst und damit den gesunkenen Beiträgen an. Bei den Ausgaben 
für die Arztvergütungen und bei anderen Sachleistungen, insbesondere 
bei den Krankenhauskosten, findet eine Anpassung nicht ohne weiteres 
in gleichem Maß statt. Zur Behebung der finanziellen Schwierigkeiten 
hatte die Hauptverwaltung angeordnet, daß die im Jahr 1931 einzelnen 
Reichsbahnbetriebskrankenkassen von den Reichsbahnhauptkassen ge¬ 
währten Vorschüsse unverzinst bleiben, und bereits gezahlte Zinsen 
zurückgefordert werden konnten. 

Die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 griff auch sonst noch in 
die Belange der Krankenkassen ein. Da sie die Leistungen auf die Regel- 
ieisiungen beschränkte, war die Fortführung der Genesungsheime der 
Reichsbahnbetriebskrankenkas.sen in Frage gestellt’. Soweit einzelne 

’ Vgl. Vi-chi\ für Eisenbahnwesen 1932, S. 979. 
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Heime ihrer Eigenschaft nach als Krankenanstalt anzusehen waren, 
wurden sie von den einschränkenden Bestimmungen der Notverordnung 
nicht helroffen. Ebenso war es möglich, die Heime, an denen die Eeichs- 
bahnarbeiterpensionskasse beteiligt ist, durch diese Stelle w eiterbetreiben 
zu lassen. Da auch die in dem Rundschreiben des Reichsarbeitsministers 
vom 23. Dezember 1931 gegebenen erläuternden Bemerkungen die betref¬ 
fenden Bestimmungen der Notverordnung nur etwas abzuschwächen ver¬ 
mochten, blieb für die übrigen Heime nur die Frage zu prüfen, ob sie 
in Krankenanstalten (sogenannte Leichtkrankenhäuser) umgewandelt 
oder nach Übertragung der Bewirtschaftung an eine andere Stelle, z. B. 
die Reichsbahn-Bezirksfürsorge, eine vom Reichsverband der Eisenbahn¬ 
vereine in Kassel ins Leben gerufene Sonderfürsorge für die Reichsbahn¬ 
bediensteten, als Erholungs- oder Genesungsheim weiterbetrieben werden 
konnten. Dennoch ließ sich eine wirtschaftliche Belegung aller Heime 
nicht durchführen und der Betrieb nicht aufrechterhalten. Von den 
16 Heimen der Reichsbahnbetriebskrankenkassen wurden 6 Heime 
geschlossen und 8 Heime als Krankenanstalten umgestellt und weiter¬ 
betrieben. Zwei Kinderheime wurden von der Bezirksfürsorge der 
Eisenbahnvereine belegt. 

In der Unfallversicherung werden nach der Not\ erordnung Renten 
bei einer Erwerbsminderung des Verletzten infolge des Unfalls von 
weniger als einem Fünftel nicht mehr gewährt. Renten von 20“/o fallen 
nach einer Bezugsdauer von zwei Jahren auch ohne Besserung der 
Unfallfolgen fort. Für die Krankenkassen ist danach eine Kürzung der 
Krankengelder uni die Rente bei Wiedererkrankung eines Unfallverletzten 
in weit weniger Fällen möglich als früher. Auch wird die Bestimmung, 
daß die Unfallversicherung die Entschädigung von VVegeunfällen bei Ver¬ 
schulden der Versicherten ganz oder teilweise versagen kann, die Ersatz¬ 
ansprüche der Krankenkassen an die Unfallversicherung schmälern. In 
der Invalidenversicherung wird der Rentenbeginn hinausgeschoben. Die 
Invalidenrente beginnt nicht mehr mit dem ersten Tag des Monats, in dem 
der Versicherungsfall eintritt, sondern mit dem ersten Tag des Monats, 
der auf den Monat folgt, in dem die Voraussetzungen für die Gewährung 
der Rente erfüllt sind. Auch dieser Umstand hat eine erhöhte Belastung 
der Krankenkassen durch längere Zahlung des Krankengelds zur Folge. 

Die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 hat weiter eine grund¬ 
sätzliche Umgestaltung des kassenärztlichen Dienstes herbeigeführt. 
Hierüber ist bereits in der vorjährigen Abhandlung ausführlich berichtet 
worden^. Zusammenfassend und abschließend soll die nachfolgende Dar- 


1 

\ 


Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 981 ff. 
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Stellung einen Überblick geben über die derzeitige Eechtslage, nament¬ 
lich soweit die Reichsbahnbetriebskrankenkassen in Frage kommen. 

Die Notverordnung, die für die neuen Bestimmungen des Kassenarzt¬ 
rechts nur ein Rahmengesetz darstellt und die Ausfüllung dieses Rahmens 
dem Reichsausschiiß für Ärzte und Krankenkassen überla.ssen hat, stellt 
drei wesentliche Grundregeln auf: 

1. Vom 1. Januar 1932 an gibt es nur noch ein einziges Arztsystem, 
das System der organisierten Freien Arztwahl, das nur durch gewisse 
Zulassungsvorschriften beschränkt ist. Damit ist das Bahnkassenarzt¬ 
system, das als Bezirksarztsystem bei einer Anzahl von Reichsbahii- 
betriebskrankenkassen üblich war, beseitigt. 

2. Es gibt nur ein einziges Vergütungssystem, das Kopfpauschale. 

3. Die Beziehungen zwischen Ärzten und Krankenkassen werden 
fortan dergestalt geregelt, daß die Spitzenverbände der Ärzte und Kran¬ 
kenkassen die Äufgabe erhalten, in gemeinsamer Selbstverwaltung durch 
ihre Vertreter im Reichsausschuß für Ärzte und Krankenkassen, dem der 
Verband der Eeichsbahnbetriebskrankenkassen mit beratender Stininie 
angehört, zu ordnen. Die vertraglichen Beziehungen zwischen den 
Krankenkassen und den Kassenärzten werden durch Kollektivverträge, 
gipfelnd in dem Mantelvertrag der Spitzenverhände oder ihrer bezirk¬ 
lichen Unterverbände, getragen. Die bisherigen Einzelverträge oder 
Kollektivverträge der einzelnen Kassen mit einzelnen Ärzten oder ärzt¬ 
lichen Vereinen, wie sie auch die Reichsbahnbetriebskrankenkassen 
hatten, werden dadurch als selbständige vertragliche Grundlage beseitigt. 

Der tragende Pfeiler des neuen kassenärztlichen Vertragsystems 
ist danach der Mantelvertrag, den die Spitzenverbände der Ärzte und 
Krankenkassen, zu denen aber der Verband der Reichsbahnbetriebs- 
krankenkassen nicht rechnet, oder ihre bezirklichen Unterverbände 
schließen. Seine als allgemeingültig bezeichneten Bestimmungen werden 
Inhalt der von den einzelnen Krankenkassen mit den örtlichen kassen¬ 
ärztlichen Vereinigungen für die Durchführung der kassenärztlicheii 
Versorgung abzuschließenden Gesamtverträge. Die Mantelverträge er¬ 
strecken sich auf größere Bezirke, wie Provinzen, Länder oder P.eziike 
der ein Arztregister führenden Oberversicherungsämter. Für die mit 
ihrem Bezirk den langgestreckten Linien des Eisenbahnverkehrs folgen¬ 
den Reichsbahnbetriebskrankenkassen kommen fast immer mehrere Be¬ 
zirke in Frage. Von wenigen Ausnahmen abgesehen, gilt daher für den 
Bezirk einer Reichsbahnbetriebskrankenka.sse eine Mehrzahl von Manlel- 
verträgen. Bei ihnen kommen überdies die Reichsbahnbetriebskranken¬ 
kassen, da der Verband der Reichsbahnbetriebskrankenkassen nicht 
Spitzen\erband im Sinn der Bestimmungen der Reichsversicherungs- 
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Ordnung ist, andererseits die Reichsbahnbetriebskrankenkassen selbst 
sich nur vereinzelt den ihren Bezirk berührenden Unterverbänden der 
Spitzenverbände angeschlossen liaben, weder durch den Verband noch 
als einzelne Kasse zur Geltung. Bei den Gesamtverträgen stehen den 
einzelnen Krankenkassen als Vertragsgegner die kassenärztlichen Ver¬ 
einigungen gegenüber, das sind Zusammenfassungen der Kassenärzte für 
kleinere örtliche Bezirke, so daß für eine Reichsbahnbetriebskranken- 
kassc sich Gesamtverträge mit einer großen Zahl dieser kassenärztliehen 
Vereinigungen ergeben. 

Unter diesen Umständen schien die gesetzliche Grundlage gegeben, 
einen besonderen Mantelvertrag für die Reichsbahnbetriebskranken¬ 
kassen zu schließen und die von den einzelnen Reichsbahnbetrirbs- 
krankenhassen zu schließenden Gesamtverträge auf einen oder nur 
wenige für jede Reichsbahnbetriebskrankenkasse zu beschränken. Unterm 
24. März 1932 ist dann in einer gemeinsamen Verhandlung von Vertretern 
der beteiligten Krankenkassen- und ärztlichen Spitzenverbände und des 
VerbandevS der Reichsbaiinbetriebskrankenkassen ein kassenärztlicher 
Mantel vertrag für Reichsbahnbetriebskrankenkassen geschlossen worden. 
Vertragsparteien sind der Verband der Arzte Deutschlands (Hartmann¬ 
bund) und der deutsche Arztevereinsbund sowie der Hauptverband deut¬ 
scher Krankenkassen und der Verband zur Wahrung der Interessen der 
deutschen Betriebskrankenkassen in Essen. Der Verband der Reichs- 
balinbetriebskrankenkassen konnte, da er kein anerkannter Spitzenver¬ 
band ist, nicht Vertragspartei sein. Es ist aber in Verhandlungen mit 
dem Reichsausschuß für Arzte und Krankenkassen sichergestellt worden, 
daß bei Abschluß eines besonderen Mantelvertrags für die Reichsbahn- 
betriehskrankenka.s&en der Verband dieser Kassen beteiligt wird. 

Der Mantelvertrag regelt die ärztliche Versorgung der Versicherten 
und ihrer berechtigten .Vngehörigen bei allen Reichsbalinbetriebskranken- 
kassen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit Ausnahme der Reichs¬ 
hahnbetriebskrankenkassen Rosenheira. Ludwigshafen, Stuttgart ' und 
Karlsruhe, die aus besonderen Gründen für die Regelung ihrer kasseii- 
ärztlichen Dienstverhältnisse den Landesmantelvertrag gewählt haben, der 
an Stelle des in den Ländern Bayern, Württemberg und Baden bisher schon 
unter dem .früheren Recht üblichen Landesarztvertrags getreten war. 
Dieser Landesarztvertrag hatte die gesamten Beziehungen des kassen¬ 
ärztlichen Dienstes in diesen Ländern geregelt und galt in Württemberg 
und Baden auch für die Reichsbahnbetriebskrankenkassen Stuttgart und 
Karlsruhe. Die beiden bayrisvhen Reichsbahnbetriebskrankenkassen 
fielen wegen ihres bis zur Notverordnung vom 8. Dezember 1931 bei 
ihnen bestehenden fixierten Bahnkassenarztsystems allerdings nicht 
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unter den bayrischen Landesarztvertrag. Nach Aufliebung des Bahn- 
kassenarztsyslems lag es indessen nahe, daß sie die neuen kassenärzt¬ 
lichen Dienstverhältnisse in rbereinstimmiing mit den anderen bay¬ 
rischen Krankenkassen durch den bayrischen Landesmantelvertrag ge¬ 
regelt wissen wollten. 

Der Mantelvertrag kann Gegenstände, die an sich dem Gesamtver¬ 
trag überlassen sind, mit ordnen. Infolge der Allgemeingültigkeit des 
Mantelvertrags werden auf diese Weise für die unter den Manielvertrag 
failenden Krankenkassen und ihre ärztlichen Vertragsgegner diese 
tragen einer \erschiedenen Regelung in den Gesaintverträgen entzogen. 
Davon ist beim Mantelvertrag für die Reichsbahnbetriebskrankenkassen 
bezüglich der Festsetzung des Kopfpauschales und der Verteilung 
der Gesamtvergütung sowie des Abschlusses des Gesamtvertrags Ge¬ 
brauch gemacht worden. 

Bei der Ermittlung des Kopfpauschales ist zunächst von dem Auf¬ 
wand für jeden \ ersicherten für einen bestimmten Zeitabschnitt auszu¬ 
gehen. Der Kopfaufwaiid wird um einen Abschlag gekürzt, der die all¬ 
gemeinen wirtschaftlichen Notwendigkeiten unter Beachtung der be¬ 
sonderen Umstände bei der Krankenkasse berücksichtigt. Im übrigen 
ist für das Kopfpauschale die jeweilige Höhe des Grundlolins mit))e- 
stimmend. Diese Grundzüge waren schon in dem der gesetzlichen Rege¬ 
lung \orangegangenen. von den ärztlichen und Kassenspitzenverbänden 
aufgestellten Oktobereniw urf \orgesetien. Die in ihm vorgesehenen 
Vergütungsbestiramungen wurden dann aber durch die Vereinbarung 
\ om 3. Dezember 19-31 zwischen den ärztlichen Spitzenverbänden und 
den beiden großen Ortskrankenkassenverbänden nur für die die.sen Ver¬ 
bänden angeschlossenen Krankenkassen durchgeführt. Damit wmr für 
diese Kas.sen als Auseangspunkt für die Berechnung des Kopfpauscliales 
der Aufwand des .Tahrs 1930. ein nach der Höhe dieses Aufwands al)ge- 
stufter bestimmter Abschlag und die Anpassung an die jeweilige Grund¬ 
lohnhöhe in der Form der Änderung des Abschlags bei Änderung der 
vierteljährlichen Grundlohnsumme nach einem bestimmten Alaßstah unter 
Annahme eines bestimmten Ausgangsvierteljalirs festgelegt. Die Not¬ 
verordnung und die sie ergänzende Vertragsordnung hatten aber nur die 
bereits genannten Grundzüge für die Berechnung des Kopfpauscbales in 
ihre Bestinumingen aufgenommen, so daß die nicht durch das Dezember¬ 
abkommen erfaßten Krankenkassen zur Durchführung der gesetzlichen 
Grundsätze auf besondere Verhandlungen mit den ärztlichen Organi- 
‘Sationen angewie.sen waren. Es ist den Bemühungen des A erbandes der 
L’eichsbahnbetriebskrankenkassen gelungen, in dem hesunderen Mantcl- 
vertrag festzulegen, daß das Dezemberabkoinmen und seine etwaigen 
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Andenmgen aucli für die Vergütung der ärztlichen Leistungen bei den 
Keiclisbahnbetriebskrankenkassen gelten. Das Dezemberabkonimen ist 
inzwischen durch das von allen Spitzenverbänden abgeschlossene „Ab¬ 
kommen über die kassenärztlichen Vergütungen“ vom 6. Juli 1932 mit 
Wirkung vom 1. April 1932 ersetzt worden. -\uch dieses Abkommen gilt 
für die Reiohsbahnbetriebskrankenkassen. ohne daß es einer besonderen 
Erklärung darüber seitens der Kasse oder einer Vereinbarung mit den 
beteiligten Ärzteverbänden bedurfte. 

Es ist ferner im Mantel vertrag allgemeinverbindlich fest gelegt 
Orden, daß die Gesamtverträge der Reichsbahnbetriebskrankenkassen 
nicht mit den zahlreichen kassenärztlichen Vereinigungen, sondern mit 
den bezirklichen Unterverbänden der ärztlichen Spitzenverbände, al.^o 
den Provinzial- und Landesverbänden, abgeschlossen werden. Für die 
einzelne Reichsbalinbetriebskrankenkasse lassen sich daher die Gesamt¬ 
verträge auf zwei bis drei beschränken. Der Mantelvertrag regelt daher 
auch die Frage, wie beim Vorliegen mehrerer Gesamtverträge einer 
Reichsbahnbetriebskrankenkasse die grundsätzlich für den ganzen 
Kassenbereich zu berechnende Gesamtvergütung auf die ärztlichen Ver¬ 
tragsparteien zu verteilen ist. Das Muster eines Gesamtvertrags für die 
Reich.sbahnbetriebskrankenkassen ist vom Verband aufgestellt worden. 

Endlich wurde in den Bestimmungen über den Einigungsaus.schuß 
dem Verband der Reich.sbahnbetriebskrankenkassen ein größerer Ein¬ 
fluß dadurch gesichert, daß ein Vertreter der Kassenparteigruppe stets 
vom Verband zu stellen ist. und die Geschäft.sführung des Einigungsaus- 
.schusses in den Händen des Vertreters des Verbands liegt. 

Im Gegensatz zur Notverordnung vom 8. Dezember 1931 hat die 
Verordnung über Maßnahmen zur Erhaltung der Arbeitslosenhilfe und 
der Sozialversicherung sowie zur Erleichterung der Wohlfahrtlasten 
der Gemeinden vom 14. .Juni 1932 in den Bestand der Krankenversiche¬ 
rung nur mittelbar eingegriffen. Sie brachte die Abgabe zur Arbeits¬ 
losenhilfe und bestimmte die Krankenkassen für ihren Bereich zu Ein¬ 
zugstellen für die Abgabe zur Arbeitslosenhilfe. Bezüglich der Ent¬ 
schädigung, die den Krankenkassen für ihre Mitwirkung bei der Ver¬ 
waltung der Abgabe zur Arbeitslosenhilfe zugebilligt ist, hat die Reichs¬ 
bahn Verwaltung angeordnet, daß wie seinerzeit bei der Entschädigung 
für die Einziehung der Beiträge zur Arbeitslosenversicherung von den 
Vergütungsätzen die Hälfte der Krankenkasse verbleibt, während die 
andere Hälfte der Reichsbahn, die die Verwaltungskosten der Kranken¬ 
kasse in weitestem Umfang trägt, zu überweisen ist. Weitere Verord- 
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mingen. die für die Krankenversicherung bedeutsame Folgen hatten, 
sind iiu Berichtsjahr nicht ergangen. 

Die Verordnung zur Ergänzung von sozialen Leistungen vom 
19. Oktober 1932, die wieder gewisse Mehrleistungen zuließ, ist bereits 
erwähnt worden. Inzwischen hat die neue nationale Reichsregierung 
auf dem Gebiet der Krankenversicherung neue einschneidende Anord¬ 
nungen getroffen. 

Am 21. Februar 193.3 hatte das Reichskabinett die Herabsetzung der 
Krankenscheingebühr von 50 Rpf. auf 25 Rpf. beschlossen. Ihre voll¬ 
ständige Beseitigung war in Aussicht genommen, doch begnügte man sich 
mit Rücksicht auf die wirtschaftliche Lage der Krankenkassen zunächst 
mit einer Ermäßigung der Gebühr um 25 Rpf. Ferner sollte eine voll¬ 
ständige Erneuerung des gesamten Krankenkassenwesens, insbesondere 
auch eine Nachprüfung des Finanzwesens der Krankenkassen erfolgen. 
Hierzu wnide eine wesentliche Ausdehnung der Aufsicht über die 
Krankenversicherung für erforderlich gehalten. I'nterin 1. März 193-3 ist 
eine neue Verordnung des Reichspräsidenten über Krankenversicherung 
ergangen (RGBl. I. S. 97), die mit Wirkung vom 2. März 1933 die Sen¬ 
kung der Krankenscheingebühr auf 25 Rpf. ausdrücklich anordnet. Von 
der Entrichtung der Gebühr sind nunmehr auch die Familienangehörigen 
der .Vrbeitslosen und Rentenempfänger befreit. Die Verordnung er¬ 
mächtigt weiter die Reichsregierung, zur Verbilligung und Verein¬ 
fachung und zur Sicherung der Wirtschaftlichkeit in der Krankenver¬ 
sicherung Vorschriften zu erlassen. Diese Vorschriften können sich 
auch auf die Ausübung der Aufsicht und die Aufsichtsbehörden er¬ 
strecken. Zugleich ist das Aufsichtsrecht über die Träger der Kranken¬ 
versicherung, das sich bisher im allgemeinen auf die Überwachung be¬ 
schränkte. daß Gesetz und Satzung beachtet wurden, auf Fragen der 
Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlichkeit in der Geschäftsführung er¬ 
streckt worden. Eine vom Reichskabinett be-scblossene erste Verordnung 
zur Neuordnung der Krankenversicherung befaßt sich weiter mit der 
Aufsicht über die Krankenkassen, ihre Verbände und Vereinigungen und 
führt eine Stellensperre bei Krankenkassen ein. Die (tberversirberungs- 
ärnter werden ermächtigt, den Versicherungsämtern Weisungen für die 
Aufsichtsführung zu erteilen. Der Reichsarbeitsminister kann .selbst in 
die Aufsicht eingreifen. indem er im Einzelfall Fachbeamte als Kom¬ 
missare bestellt und sie nötigenfalls ermächtigt, die Aufgaben der Organe 
zu übernehmen. Die von den Kassenvereinigungen eingerichteten 
Prüfungstellen werden der Aufsicht der Oberversicherungsämter unter¬ 
stellt. Die Verordnung ermächtigt ferner den Reichsarbeitsminister, die 
Aufsicht über die Spitzenverbände und ihre Eigenbetriebe selbst zu über- 
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neliraeii. L»as ist inzwischen geschehen. Der Eeichsarbeitsrainister hat 
die fünf Spitzenverbände der Krankenkassen ohne Unterschied seiner 
Aufsicht unterstellt. Diese Aufsicht ist auf alle Unternehmungen und 
Eigenbetriebe der Vereinigungen erstreckt worden. Ferner wurden den 
Aufsichtsbehörden Anweisungen zur Durchführung der erweiterten Auf¬ 
sicht erteilt, um die Wirtschaftlichkeit der Verwaltung sicherzustellen. 
Ferner wurden für zalilreiche kleine und große Krankenkassen Kom¬ 
missare des Keichs ernannt, die feststellen sollen, wo Schäden vorhanden 
sind. Vielfach sind diese Vollmachten der Kommissare dahin ausgedehnt 
worden, daß sie auch die Aufgaben der Kassenorgane selbst übernehmen. 

Durch Verordnung des Reichsarbeitsministers vom 20. Februar 19-33 
ist ferner die Wahlzeit in der Sozialversicherung, die ursprünglich am 
l. Juli 1933 enden sollte, bis zum Schluß des Jahrs 1933 verlängert 
worden. Hierüber wird im nachfolgenden .Abschnitt über die Reichs¬ 
bahnarbeiterpensionskassen noch eingehender berichtet werden. 

Von sonstigen wichtigeren Vorgängen auf dem Gebiet der Kranken¬ 
versicherung im Berichtsjahr sind noch folgende zu erwähnen: 

Für Versicherte, die während der Krankheit Arbeitsentgelt weiter- 

beziehen und für die nach § 189 Reichsversicherungsordnung in der 

^ , X- * , 26. Juli 1930 ,. 

Fassung der Notverordnung \oin , ^ wegen dieses Weiter- 

1. Dezember 1930 

bezugs der Anspruch auf Kranken- und Hausgeld ruht, muß der Beitrag¬ 
satz gegenüber dem allgemeinen Beitragsatz gesenkt werden. Diese 
Kürzung ist bei den Reichsbahnbetriebskrankenkassen sehr verschieden 
vorgenoinrnen worden. Da bei ihnen die Verhältnisse im allgemeinen 
gleich liegen, erschien ein einheitliches Vorgehen bei allen Reichsbalin- 
betriebskrankenka.ssen geboten. Der Verband der Reichsbahnbetriebs¬ 
krankenkassen ist zu der Auffassung gekommen, daß der Beitragsatz 
für die genannten Versicherten gegenüber dem regelmäßigen nur um 
10 “/o gesenkt werden sollte. Eine darüber hinausgehende Senkung w'urde 
nicht für richtig, insbesondere die bei einigen Reichsbahnbetriebs¬ 
krankenkassen durchgeführte Einstufung um zwei Lohnstufen niedriger 
für falsch gehalten, da sie sich zum Nachteil für die Versicherten aus- 
w'irken würde. 

Der Verband der Reichsbahnbetrietiskrankenkassen hatte auch sonst 
im abgehuifenen Geschäftsjahr eine außerordentliche Fülle ^on Arbeiten 
zu erledigen. Seit der ordentlichen Verbandsversammlung im September 
1931 haben fünf Vorstandsitzungen stattgefunden, im Oktober 1932 
w'iederum eine ordentliche Verbandsversammlung. Die laufende Ge¬ 
schäftsführung erforderte 228 Rundschreiben an die Reichsbahnbetrichs- 
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krankenkassen. Es wurden bearbeitet 116 Anfragen der Ueichsbahn- 
betriebskrankenkassen und 121 Verfügungen. Erlasse und Schreiben der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, des Reichs- 
arbeitsministers, des Reichsfinanzministers, des Statistischen Reichsainls 
und sonstiger Stellen. Aus den behandclien Gegenständen sind folgende 
beonders hervorzuheben: 

1. Die Notverordnungen vom 6. Oktober und 8. Dezember 1931. vom 
14. Juni und 4. September 1032 und ihre Einwirkungen auf die 
Krankenkassen. 

2. Das Verhältnis der Krankenkassen zu den Ärzten, mit bezug auf die 
Neuregelung des kassenärztlichen Dienstes. 

3. Fragen der Gesundheitsfürsorge. 

4. Die Buch- und Rechnungsführung in der Krankenversicherung. 

5. Die Mustersatzung. 

6. Die Auswahl und das Dienstverhältnis der Vertrauensärzte. 

7. Die Unfallversicherung der Vorstands- und Ausschußmitglieder. 

8. Die Unfallversicherung der Krankenbesucher. 

9. Die Verbandsprüfungseinrichtung und die Prüfung der Reichsbahn¬ 
betriebskrankenkassen durch diese. 

10. Die Beziehungen der Krankenkassen zu den Zahnärzten und 
Apothekern. 

11. Die Tätigkeit des Reichsausschusses für .\rzte und Krankcnk.ispcn. 
und anderes mehr. 

Im einzelnen ist hier noch zu bemerken: 

Nach der Vei'ordnung des Reichsarbeitsministers vom 12. Dezember 
1930 über die Rechnungsführung in der Krankenver¬ 
sicherung hatte das Statistische Reichsanit nach ,Vnhörung der 
Kassenspitzenverbände einheitliche Muster für die Bücher, Karten usw. 
der Krankenkassen aufzustellen. Nach eingehender Durcharbeitung, an 
der auch der Verband der Rcichsbalinbetriebskrankenkassen beteiligt 
W'ar. wurden die Einheitsmuster für die Buch- und Rechnungsfiihrung 
in der Krankenversicherung durch die Verordnung des Reichsarbeits- 
ministers \ om 12. Oktober 1931 für die Ka.ssen bindend vor geschrieben. 
Sie wurden für die besonderen Verhältnisse bei den Reichsbahnbetriebs¬ 
krankenkassen entsprechend ausgestaltet. Die Einführung der neuen 
Vordrucke ist zum 1. Januar 1932 erfolgt. Damit wurde in der Buch- 
und Rechnungsführung eine Einheitlichkeit in grülitmöglichem Umfang 
erreicht. 

• 

Die Arbeiten für die Aufstellung einer neuen M u s t e r s a t z u n g . 
die \\egen immer wieder auftretender neuer Arbeiten auf dem Gebiet des 
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Kassenarzti-echts häufig unterbrochen werden mußten, sind weiter ge¬ 
fördert worden. Gleichzeitig ist eine Mustervvahlordnung aufgestellt 
worden. 

Durch die Notverordnung vom ‘J6. Juli 1930 w'aren die Kranken- 
ka.ssen verpflichtet worden, die Bescheinigungen der Kassenärzte über 
die Arbeitsunfähigkeit und ihre Verordnungen in den erforderlichen 
Fällen dtirch einen V ertrauensarzt nachprüfen zu lassen. Die 
Krankenkassen konnten zu diesem Zweck Vertrauensärzte hauptamtlich 
oder nebenamtlich bestellen und neben den Vertrauensärzten oder an 
ihrer Stelle einen aus Ärzten bestehenden Prüfungsausschuß bilden. 
Uber die Ausw'ahl der Vertrauensärzte, über den Inhalt ihrer Anstel¬ 
lungsverträge und die Sicherheit ihrer Unabhängigkeit hatte das Reichs¬ 
versicherungsamt unterm 23. Dezember 19-30 nähere Vorschriften ge¬ 
geben. Sie haben sich im allgemeinen bewährt. Jedoch ergab sich aus 
der Erfahrung eine Reihe beachtlicher Abänderungs- und Ergänzungs¬ 
wünsche. Dazu brachte das neue vom 1. Januar 1932 an geltende Kassen- 
arztrecht in mancher Beziehung auch für die Vertrauensärzte eine 
gewisse Umstellung in ihrem Tätigkeitsbereich. Die veränderte Rechts¬ 
lage der Kassenärzte konnte nicht ohne Einwirkungen auf die Stellung 
der Vertrauensärzte bleiben. Die Bestimmungen sind dann durch Ver¬ 
ordnung des Reiehsversicherungsamts vom 18. Juli 1932 abgeändert wor¬ 
den. Aus ihnen ist beachtenswert, daß unter gewissen Voraussetzungen 
eine kassenärztliclie Tätigkeit nicht mehr Bedingung für die Erlangung 
einer Vertrauensarzt stelle ist. Im übrigen wollen die neuen Bestimmun¬ 
gen im wesentlichen dem vertrauensärztlichen Stand die Sicherungen 
verschaffen, deren er zur Ausübung seiner verantwortungsvollen Tätig¬ 
keit bedarf. Sie gelten .selbstverständlich auch für die Reichsbahn¬ 
betriebskrankenkassen. 

Mit Wirkung vom 1. März 1932 ist eine Kollektiv Unfall Ver¬ 
sicherung der Vorstands- und Ausschußmitglieder abgeschlossen 
worden, und zw ar über 10 000 RM Todesfall-, 10 000 RM Invaliditätsfall- 
und 5 RM Tagesenlschädigung. Die Versicherung umfaßt die ehrenamt¬ 
liche Tätigkeit aller Vorstands- und Ausschußniitglieder der Reichsbahn¬ 
betriebskrankenkassen. soweit sie nicht anderweitig versichert sind. Mit¬ 
versichert gilt auch die Tätigkeit der Versicherten für die Reichsbahn- 
arheiterpensionskasse in gleicher Eigenschaft. Die Versicherung bezieht 
sich auch auf die allgemeinen geselligen, wissenschaftlichen und sonsti¬ 
gen Veranstaltungen, die im Rahmen der Tagungen stattfinden, und 
schließt die Hin- und Rückreise mit ein. Die für die Reichsbahnbetriebs¬ 
krankenkassen tätigen Krankenbesucher galten bisher als Personal des 
versichjerten, verwaltenden Teils der Reichsbahn für unfallversiche- 
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riingspfliclitig. Veranlaßt durch eine Entscheidung des Reichsversiche- 
rungsamts, deren Gesichtspunkte auch für die Krankenbesucher der 
Reichsbahnhrtriehskrankenkassen zutrafen. ist dann auch mit Wirkung 
vom 1. September 1932 eine Kollektivunfallversicherung der Kranken¬ 
besucher abgeschlossen worden. Sie gewährt eine Entschädigung von 
fiOOO RM für den Todesfall und 750 RM jährliche Invaliditätsrente. Der 
Unfallschutz erstreckt sich auch auf den Weg der Versicherten zwischen 
Wohnung und Arbeitstätte und auf die bei der Ausübung der Berufs¬ 
tätigkeit eintretenden Unfälle bei Benutzung von Fahr- und Motorrädern 
sowie Kraftwagen. 

Auf Grund der Verordnung des Reichsarbeitsministers über die 
Prüfung der Krankenkassen vom 6. Mai 1931 (RGBl. I, S. 146) hatte der 
Verband der Reichsbahnbetriebskrankenkassen eine besondere Prü¬ 
fungseinrichtung geschaffen, der die Ge.schäfts- und Reehnnng.s- 
führung der Reichsbahnbetriebskrankenkassen im Sinn des § 342 Reichs¬ 
versicherungsordnung zu prüfen hat.^ Diese Prüfungseinrichtung ist von 
.sämtlichen Reichsbahnbetriebskrankenkassen anerkannt worden. Für 
die Prüfung gilt die von der Geschäftsführung des Verbands aufgestellte 
..Prüfungsordnung des Verbands der Reichsbahnbetriebskrankenkassen“ 
sowie die ..Dienstanweisung für die Prüfer beim Verband der Reichs¬ 
bahnbetriebskrankenkassen“. Von den Prüfungsberichten erhalten der 
Kassenvorstand, die Aufsichtsbehörde, der Reichsarbeitsminister und der 
Verbandsvorstand eine Ausfertigung. Die Reichsbahndirektionen, für 
den Bereich der Gruppenverwaltung Bayern das Zcntralw'ohlfahrtsaint 
in Rosenheim haben als Aufsichtsbehörde die Aufgabe, für die Abstel¬ 
lung der in den Prüfungsberichten enthaltenen Anstände zu sorgen. 
Sie haben übrigens, wie einem Rundschreiben des Reichsarbeitsministers 
■vom 7. Juli 19.32 an die Sozialniinisterien der Länder zu entnehmen ist. 
das Recht, sich an den Prüfungen der Verbandsprüfungseinrichtung zu 
beteiligen. Es kann zu die.sem Zweck auch ein Prüfer der besonderen 
Prüfungseiiirichtung des Gencraldirekiors® zu diesen Prüfungen ent¬ 
sandt werden. Im abgelaufenen Geschäftsjahr ist bereits eine Reihe von 
Kassen geprüft worden. 

Aus der Tätigkeit des Reichsausschusses für Ärzte 
tun d Krankenkassen, in dem der Verband der Reichsbahnbetricbs- 
krankenkassen mit beratender Stimme vertreten ist, sind zu erwähnen 
der Erlaß von „Richtlinien für die Anwendung elektrophysikalischer 
Heilbehandlung vom 26. April 1932“, ..Richtlinien für wirtschaftliche 
Arzneiverordnung vom 22. Juni 1932“ und „Richtlinien für die Verord- 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 995. 

® Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 968/C9. 
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nung von Kraiikenhauspflege vom 22. Juni 1932“ sowie Besclilüsse zur 
Vertrags- und Zulassungsordnung. 

In der im Oktober 1932 abgehaltenen ordentlichen Verhandsver- 
sammlung ist die Zahl der Vorstandsmitglieder im Verband von 12 auf 
14 erhöht worden. Die Satzungsänderung war durch den Beitritt der 
beiden bayrischen Reichsbetriebskrankenkassen zum Verband notwendig 
geworden. 

Die Reiclisbahnbetriebskrankenkassen haben, da sie mit geringen 
Ausnahmen keinem anerkannten Spitzenverband angeboren, gegenüber 
den Ärzten. Apothekern und sonstigen Verhandlungsgegnern eine nicht 
genügend starke Machtstellung, so daß ihnen manche Vorteile und Ziele 
unerreichbar sind, die den durch größere Verbände gestützten Kranken- 
ka.ssen zufallen. Ferner können die besonderen Interessen der Reich.s- 
bahnbetriebskrankenkassen gegenüber dem Reichsarbeitsminister, der in 
der Regel nur die Spitzenverbände zu Beratungen zuzieht, nicht recht¬ 
zeitig und nicht eindringlich genug vertreten werden. Von den bestehen¬ 
den Spitzenvorbänden käme für einen Anschluß nur der Verband zur Wah¬ 
rung der Interessen der deutschen Betriebskrankenkassen in Essen in 
Frage. Leider nahmen bisher die Versichertenvertreter gegenüber diesem 
bewährten Verband eine ablehnende Stellung ein. Es ist daher der 
Gedanke aufgetaucht, einen Verband der Betriebskrankenkassen der 
öffentlichen Verwaltungen zu schaffen, der einmal durch die Zusammen¬ 
fassung einer größeren Zahl von Betriebskrankenkassen mit einer be¬ 
achtlichen Zahl von Mitgliedern und weiter durch die hinter den Ka.'^sen 
stehenden Reichs- und Länderressorts in der Lage sein würde, einen 
gebührend zu berücksichtigenden Machtfaktor zu bilden und die gemein- 
.'-amen Interessen der Verwaltungsbetriebskiankenkassen, die gegen¬ 
über den privaten Betriebskrankenkassen in vielen Dingen auch 
besondere Verhältnisse aufweisen, würksnm zu vertreten und 
durchziisetzen. Dazu wäre nötig, daß sich die Betriebskrankenkassen 
aller oder mehrerer Verwaltungen des Reichs und unter Umständen auch 
der Länder zu einer Kassenvereinigung nach § 414 Reichsversicherungs¬ 
ordnung zusammenschlössen. Dieser Verband würde als Spitzenverband 
anerkannt w'erden müssen. Dieser Frage ist im Berichtsjahr besondere 
Aufmerksamkeit gewidmet worden. Ob der Plan sich verwirklichen 
lassen wird, läßt sich noch nicht übersehen. Inzwischen ist bekannt 
geworden, daß die Betriebskrankenkassen öffentlicher Verwaltungen zum 
Teil bereits bestehenden Spitzenverbänden angehören. 

Nach den bisher bei den Reichsbahnbetriebskrankenkassen üblichen 
Krankenmeldeverfahren erhielten die Kassen lediglich Meldungen über 
die arbeitsunfähigen Kranken. Schon nach der Notverordnung 














Arbeitslosem crsicherung bei der Deutseben Reichsbahn iiu Jahr 1932. 


11^35 


vom 26. .Juli 1!).30 wurde es von allen Krankenkassen als Mangel empfun¬ 
den. daß sie von den Erkrankungen der nichtarbeitsunfähigen Kassen¬ 
mitglieder und der Familienangehörigen nichts erfuhren, denn die Kassen 
mußten seitdem auch bei diesen Erkrankungen in der Lage sein, in 
geeigneten Fällen von den Vertrauensärzten Xachuntersuchungen vor¬ 
nehmen zu lassen, einer übermäßigen Dauer entgegenzuwirken und die 
Innehaltung der Unterstützungsdauer mit zu überwachen. Die Ver¬ 
ordnung des lleichsarbeitsniinisters vom 12. Dezember 1930 über die 
Eechntingsführung (EGBl. I. S. 610) nötigte die Krankenkas.sen. sich v un 
jedem Krankheits- und Versicherungsfall Kenntnis zu verschaffen, um 
die zum Eechnungsabschluß geforderten statistischen Angaben machen 
zu können. Für die Geschäftsjahre 1931 und 1932 hatten die Eeichs- 
bahnbetriebskrankenkassen diese Angaben zunächst durch behelfsmäßige 
Aufschreibungen über die verausgabten Krankensclieine gewonnen. Die 
Möglichkeit der laufenden Überwacliung aller Leistungsfälle — also 
auch der nicht mit Arbeitsunfähigkeit verbundenen und der der Familien¬ 
angehörigen — war nicht gegeben. Dieser bei allen Krankenkassen 
gleichmäßig empfundene Mangel war dann auch mitbestimmend für die 
l'ereinbarungen der Spitzenverbände der Arzte und Krankenkas.sen über 
die Nurmung eines Krankenscheins. Eine Herausgabe von einheitlichen 
Mustern für Krankenscheine ist aber amtlicherseits unterblieben. Der 
\ erband der Eeichsbahnbetriebskrankenka.ssen hat dann ein besonderes, 
für alle Eeichsbahnlietriebskrankenkassen geeignetes Krankenschein- 
und Krankenmeldeverfahren ausgearbeitet, das mit Wirkung v om 1. Ja¬ 
nuar 1933 eingeführt ist und die Möglichkeit gibt, .sieh von jedem Krank¬ 
heits- und Versicherungsfall Kenntnis zu verschaffen. Die Vordrucke 
entsprechen den Vereinbarungen der Spitzenverbände der Ärzte und 
Krankenkassen über die Xorinung des Krankenscheins, soweit nicht die 
Eigenart der Eeichsbahnbetriebskrankenkassen, besonders wegen ihres 
engen Zusammenhangs mit den anderen Sozialeinrichtungen der Deut- 
sclien Eeichsbahn-Gesellschaft. abweichende Angaben fordert. 


Nach § 377 Eeichsversiclierungsordnung kann bei Betriebskranken¬ 
kassen für Betriebe des Eeichs und der Länder die oberste Verwaltungs¬ 
behörde Aufgaben des Versicherungsamts, die niclit der Spriichaus.schuß 
wahrzunehnien hat. anderen Behörden übertragen. Von dieser Ermächti¬ 
gung hatten mit einer Ausnahme schon die obersten Verwaltungsbehörden 
der früheren Länderei.senbahnen Gebrauch gemacht und Aufgaben der 
Versicherungsämter den Eeichsbahndirektionen und in Bayern dem Zen¬ 
tralwohlfahrtsamt in Eosenheim übertragen. In Preußen und He.ssen war 
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die Übertragung durch Bekanntmachung und Erlaß des Preußischen 

Ministers der öffentlichen Arbeiten Mim erfolgt, in 

12. November 1914 

Bayern durch die gemeinsame Bekanntmachung des Königl. Bayrischen 
Staatsministeriums des Innern und für Verkehrsangelegenheiten vom 
18. Dezember 1912, in Sachsen durch die Verordnung über die Versiche¬ 
rungsbehörden vom 25. Juni 1912, in Baden durch Bekanntmachung des 
Großh. Ministeriums der Finanzen vom 11. Juli 1913. in Oldenburg durch 
Bekanntmachung des Staatsministeriums vom 28. Oktober 1913 und in 
Schwerin durch die Bekanntmachung zur Ausführung der Reichsver¬ 
sicherungsordnung vom 24. August 1928. Für den Bereich der ehemaligen 
VVürttembergischen Staatseisenbahnen dagegen war bisher von der Über¬ 
tragungsbefugnis des § 377 Reichsversicherungsordnung kein Gebrauch 
gemacht worden. 

Nach dem Übergang der gesamten Eisenbahnen auf das Reich er¬ 
schien es indessen zweckmäßig, daß auch die Befugnisse der Reichs¬ 
bahnstellen über die besonderen Wohlfahrteinriclitungen der Reichs¬ 
bahn in allen Bezirken gleichmäßig geregelt waren. Insbesondere war 
eine einheitliche Handhabung der Aufsicht über die sämtlichen Reichs¬ 
bahnbetriebskrankenkassen der Reichsbahn notwendig, zumal sie sämt¬ 
lich in einem besonderen Verband zusammengeschlossen sind, aus dessen 
Beschlüssen, Vorschlägen und Anregungen die Reichsbahn Verwaltung 
Gelegenheit nimmt, den Reichsbahndirektionen in Einzelfragen gemein¬ 
same Richtlinien für ihre Maßnahmen als Aufsichtsbehörde gegenüber 
den Reichsbaiinbetriebskrankenkassen zu geben. Die Übertragung der 
Befugnisse des Versioherungsamts im Rahmen des § 377 Reichsver¬ 
sicherungsordnung auf die Reichsbahndirektion Stuttgart erschien daher 
begründet. Eine Schwierigkeit ergab sich hier insofern, als die Reichs- 
bahnbetriebskrankenkasse Stuttgart mit der Postbetriebskrankenkasse 
Stuttgart unter dem Namen ..Verband der Betriebskrankenkassen der vor¬ 
mals Württembergischen Verkehrsanstalten“ zu einem Verband im Sinn 
des § 406 Reichsversicherungsordnung vereinigt waren. Dieser Verband 
ist Mitglied der Arbeitsgemeinschaft der Württembergischen Kranken¬ 
kassenverbände. zu deren Aufgaben u. a. der Abschluß der kassenärzt¬ 
lichen Landesverträge mit dem Württembergischen Ärzteverband usw. 
gehört. Wegen dieser Stellung zu den anderen Krankenkassen, Ärzten 
usw. sollte der Verband bestehen bleiben. Er unterstand aber nach § 413 
Reichsversicherungsordnung wieder der Aufsicht des Versicherungsamts 
Stuttgart. Nach langwierigen \ erhandlungen ist es dann gelungen, die 
Schwierigkeiten aus dem V eg zu räumen. Unterm 24. Dezember 1932 
erging eine Verwaltungsanordnung des nach § 113 Reichsversicherungs- 
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Ordnung und § 16, Ziffer 4 Reichshahngesetz hierfür zuständigen Reichs- 
verkehrsininisters, wonach mit Wirkung vom 1. Januar 1933 die Auf¬ 
gaben des Versicherungsamts, soweit sie nicht der Spruchausschuß w'ahr- 
zunehmen hat. der Reichsbahndirektion Stuttgart übertragen wurden, 
sowie eine gemeinsame Verwaltungsanordnung des Reichspost- und 
Reichsverkehrsministers, die vom gleichen Zeitpunkt an die Aufsichts¬ 
befugnisse des ^ ersicherungsamts für den Verband der Betriebskranken¬ 
kassen der vormals Württembergischen Verkehrsanstalten auf die 
Reichsbahndirektion Stuttgart und die Oberpostdirektion Stuttgart zur 
gemeinschaftlichen Ausübung übertrug. — Zu § 377 Reichsversiche¬ 
rungsordnung hat das Reichsversicherungsamt unterm 25. Mai 1932 eine 
bemerkenswerte Entscheidung getroffen. Wenn Aufgaben des Versiche¬ 
rungsamts einer anderen Behörde übertragen werden, so ist damit die.se 
Behörde nicht zum Versicherungsamt geworden. Sie wird nicht in den 
Instanzenzug der Reichsversicherungsordnung eingeordnet. vielmehr 
sind dem Versicherungsamt bestimmte Aufgaben entzogen und der Be¬ 
hörde übertragen, die damit eine A^ergrößerung ihres Verwaltungs¬ 
bereichs erfährt. Die den Behörden, also auch den Reichsbahndirektionen 
übertragenen Aufgaben des Versicherungsamts sind reine Verwaltung.s- 
angelegenheiten. eine Anfechtung der Entscheidungen im Beschwerde¬ 
verfahren der Reichsversicherungsordnung ist infolgedessen ausge¬ 
schlossen. vielmehr nur im Rahmen der verwaltungsmäßigen Zu.ständig- 
keit zulässig. 

In einer Entscheidung des Reichsversicherungsamts vom 21. März 
1932 ist festgestellt worden, daß das Versicherungsamt befugt sei, anzu¬ 
ordnen. daß es zu allen Sitzungen der Kassenorgane einzuladen sei, und 
daß die Vertreter des Versicherungsamts an diesen Sitzungen mit be¬ 
ratender Stimme teilnehmen könnten. Aus den Gründen zu dieser Ent¬ 
scheidung ist bemerkenswert: Das Recht der Teilnahme an den Sitzungen 
des Kassenvorstands und des Ausschusses mit beratender Stimme ergibt 
sich aus dem Aufsichtsrecht. Die Aufsichtsbehörde muß jederzeit in der 
Lage sein, sich über die Kasse, die Tätigkeit ihrer Organe und die Ge- 
sohäftsleitung zu unterrichten. Sie kann deshalb grundsätzlich verlan¬ 
gen. daß ihren Vertretern Gelegenheit gegeben wird, an allen Sitzungen 
des Vorstands und des Ausschusses der Kasse teilzunehmen, in denen 
entw-eder Satzungsänderungen beraten werden, oder der Haushalt.splan 
der Kasse festgestellt wird. Hieraus ergibt sich aber auch die Pflicht 
der Kasse, die Aufsichtsbehörde zu den Sitzungen unter Vorlage der 
Tagesordnung einzuladen. Diese Maßnahme gilt selbstverständlich auch 
für die Reichsbahnbetriebskrankenkassen. (Fortsetzung siebe S. 1240 .) 
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I mfang der Leistungen am 31. Dezember 1932. 
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Die Erkrankungziffer ist bei den Eeiehsbahnbetriebskrankenkassen 
im Derichtsjahr 'weiter zurückgegangen. Es ist dies eine Auswirkung 
der Drosselung der Leistungen durch die vierte Notverordnung und der 
Einführung der Krankenscheingebühr, deren Beseitigung jetzt wieder 
in Aussicht genommen ist. Die Durchschnittsziffer betrug im Jahr 1929: 
5,52%, I9d0: 5,13%, 1931: 4.gü“'o und 1932: 3 ,ö 7 %. Sie lag damit allerdings 
noch immer erheblich über dem Durchschnitt aller Krankenkassen. Der 
Krankenstand aller reiclisgesetzlichen Krankenkassen betrug 1929: 
4,3%, 1930: 3.5%, 1931: 3.2% und 1932: 2,-%. Auch bei den Betriebs¬ 
krankenkassen der privaten Industrie sind vielfach niedrigere Sätze be- 
obaehtet worden. So betrug der Krankenstand in dem ungünstigen 
Dezembermonat 1932 z. B. bei der AEG. 3.35 %, A. Borsig 3.07 %, bei der 
neuen Maschinenbauerkrankenkasse 2,f» %, bei der Mitropa 2.7 %. bei 
Osram 2,if» %, bei den Vereinigten Siemenswerken 2.7 %, bei der Ber¬ 
liner Verkehrs A.-G. 2,49 “''o. Die Postkrankenkasse hatte in diesem Monat 
einen Krankenstand von 3.3 %. die Betrieb.skrankenkasse des Eeichs 
einen solchen von 2 %. 

B. Die Keichshahnbeainteii-Kraiikeiiversorguiig. 

Bahnärztlicher Dienst. 

Die finanzielle Lage der Eeichsbahnbeamten-Krankenversorgung 
und die voraussichtliche künftige Ent'wicklung erschienen so günstig, 
daß der Vorstand im Berichtsjahr ernstlich an die A'erbesserung der 
Leistungen herantreten konnte. 

In der zweiten A^ertreterversammlung im Dezember 1929 waren bei 
den Tarifstellen I bis IX Leistungsverbesserungen beschlossen worden. 
In Kraft getreten w aren jedoch nur die Verbesserungen für die Tarif¬ 
stellen I (ärztliche Behandlung), IV (Arznei) und VIII (Krankcnhaus- 
behandlung). Die Durchführung der übrigen Beschlüsse war vorläufig 
zurttckgestellt worden, weil man die finanzielle Entwicklung der Kasse 
zunächst noch weiter beobachten wollte. In der Vertreterversamiiilung 
im Oktober 1931 wurden auf Veranlassung der Aufsichtsbehörde Be¬ 
schlüsse gefaßt, die die künftige Sicherung der Kasse auch gegenüber 
den allmählich wachsenden Sterbegeldansprüchen durch Drosselung 
solcher Leistungen, die wie Krankenhauskosten und Arzneien nach¬ 
weislich eine besonders hohe Inanspruchnahme aufwiesen, und durch 
Schaffung einer besonderen Sterbegeldrücklage bewirkten^. Aitf dieser 
Vertreterversammlung wurde den Versichertenvertretern, die sich nur 
schwer zu einer ßchlechterstellung der Mitglieder durch Beteiligung an 

^ A’gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1220 ff. 
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den Krankenhaus- und Arzneikosten entschließen konnten, zugesagt, daß 
bei günstiger Entwicklung der Kasse die an sich dringend erwünschten, 
im Jahr 1929 beschlossenen Leistungserweiterungen auch bei den anderen 
Tarifstellen durchgeführt werden sollten. 

Die Entwicklung der Kasse im Jahr 1932 war nun so günstig, daß 
der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Auf¬ 
sichtsbehörde über die Reichsbahnbeamten-Krankent ersorgung mit 
AVirkung vom 1. Juli 1932 die Einführung der Leistungserweiterungen 
bei den Tarifstellen II. III, V, VI. VII und IX widerruflich gestattete. 
Es handelte sich dabei um folgende Leistungserweiterungen: 

Tarifstelle II: Die Kosten für Röntgen-, Radium- und Finsen¬ 
behandlung werden zu SO^/o (bisher 50 %) bis zum bislierigen jährlichen 
Höchstbetrag von 40 RM für das Mitglied ohne Familienangehörige und 
von SO RM für das Mitglied mit Familienangehörigen erstattet. Bei 
Diathermiebeliandlung und den sonstigen unter die Tarifstelle II fallen¬ 
den Behandlungsarten bleibt die bisherige öOprozentige Erstattung der 
Kosten im Rahmen der Höchstsätze bestehen. 

Tarifstelle III: Die jälirlichen Höchstbeträge für Mund- und 
Zahnbehandlung wowie Zahnersatz werden für Mitglieder mit Familien¬ 
angehörigen von tiO RM auf 70 RM heraufgesetzt, im ül>rigen verbleibt 
es bei der öOprozentigen Erstattung der Kosten und bei Mitgliedern ohne 
Familienangehörige auch bei dem Jahreshöchstbetrag von 30 RM. 

Tarifstelle V (Heilmittel): Der Hundertsatz der Erstattung 
wird von 50 auf 6U erhöht. Die Jahreshöchstbeträge von 100 RM für das 
Mitglied mit Familienangehörigen und 60 RM für Mitglieder ohne Fami¬ 
lienangehörigen bleiben unverändert. 

Tarifstelle M (Sachgegenstände): Verändert sich die Seh- 
•schärfe — jedoch nur beim Mitglied selbst —, so werden für jedes Glas 
bis zu 2.30 RM. im Kalenderjahr, aber höchstens 5 RM erstattet. Die Kasse 
kann die Vorlegung einer ärztlichen Bescheinigung über die veränderte 
Sehschärfe verlangen. Bisher wurde bei veränderter Sehschärfe nichts 
vergütet. 

Tarifstelle \II (Meclianische Hilfsmittel): Die Jalirc.ehöchst- 
beträge werden von 150 auf 2UÜ RM für das Mitglied mit Familien¬ 
angehörigen und von .50 auf 100 RM für das Mitglied ohne Familien¬ 
angehörige erhöht. 

T a r i f s t e 11 e IX (Wochenhilfe): 

1. Bei Entbindungen, inde.ssen nicht bei Fehlgeburten, wird wie bis¬ 
her für jedes neugeborene Kind als AV^ochenhilfe ein einmaliger 
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Zuscliiiß von 50 KM gewährt, diese 50 KM werden aber nicht 
mehr auf die Kosten für den .4ufenthalt in einer Entbindungs¬ 
anstalt angerechnet. 

2. Die Kosten für den Arzt, für vorher verordnete Arzneien und 
für Behandlung im Krankenhaus oder in einer Entbindung.s- 
anstalt werden sowohl bei Entbindungen wie bei Fehlgeburleii 
nach den Bestimmungen des Tarifs erstattet, und zw'ar neben 
dem nach Ziffer 1 zu zahlenden Zuschuß von 50 KM. 

;1. Hebanimenküsten werden mit 50"/o des durchschnittlichen Satzes 
des örtlichen Hebammentarifs erstattet, bei Fehlgeburten jedoch 
nur. wenn der Arzt hinzugezogen war. Hebammenkosten w'urden 
bisher nicht erstattet. 

Die jährlichen Mehrausgaben für. diese Leisluugserweiterungen 
wurden auf SOOÜÜO KM bis 1 Million KM geschätzt. Bis zum Herbst 1932 
hatte die Kasse nach Berücksichtigung der satzungsmäßigen Kücklageii 
und Abführungen trotz der zum 1. .Juli 1932 eingeführten Leistungs- 
\ erbesseningen einen Überschuß von 4,3 Millionen KM. der sich bis zum 
Jahrcsschluß auf 4.7 Millionen KM erhöhte und nicht verbraucht wurde. 
Die Erteilung der endgültigen Genehmigung dieser Leistungsverbesse¬ 
rungen war bei die.ser Lage der Kasse daher unbedenklich und konnte 
mit triftigen Gründen nicht mehr verweigert werden. 

Trotz dieser Leistungsverbesserungen ist für das .Jahr 1933 mit 
einem Überschuß von etwa 2.7 Millionen KM zu rechnen. Denn die Er- 
■sparnisse, die durch die von der Vertreterversammlung im .Jahr 1931 
beschlossenen I.ieistungskürzungen^ bei den Tarifstellen IV (Arzneien) 
und VIII (Krankenhausbehandlung) erzielt werden, übersteigen die Mehr¬ 
ausgaben für die zum 1. .Tuli 19-32 genehmigten Leistungsverbcsserungen. 
Außerdem sind die Arztkosten durch die Preissenkungsmaßnahmen fühl¬ 
bar gesunken. Bei dem Überschuß von 2.7 Millionen KM ist auch ein 
etwaiger ungünstiger Krankenstand berücksichtigt worden. Der Kassen¬ 
vorstand beschloß daher gegen Ende des Berichtsjahrs eine weitere 
Leistungsverhesserung. und zwar bei Tarifstelle III (Mund- und Zahn¬ 
behandlung. Zahnersatz). Die Berechtigung hierzu ergab sich aus § 23 
Abschnitt II Ziffer .3 der Satzung, wonach der Kassenvorstand mit Zu¬ 
stimmung der Aufsichtsbehörde die Kassenlcistungen erweitern kann, 
wenn die finanzielle Lage und die voraussichtliche Entwicklung der 
Kasse dies unbedenklich erscheinen läßt. Diese neue Leistungsverbesse¬ 
rung, die am 1. Januar 193-3 in Kraft trat, bestand darin, daß bei der 
Zahnbehandlung und beim Zahnersatz die Erstattungsätze von 50 ”,0 auf 
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70 “/o und die Jalireshöclistsätze \on 30 und 60 RM auf 50 und 100 RM 
und ferner beim Zahnersatz die Entschädigungsätze für einen Zahn von 
5 auf 6 RM und hei späteren Umarbeitungen von 2,.-)0 auf 3 RM herauf¬ 
gesetzt wurden. Die Melirausgaben liierfür wurden auf jährlich 1,8 bis 
2 Millionen RM geschätzt. Der im Jahr 1932 erzielte Überschuß von 
4,7 Millionen RM wird dabei, da die neue Leistungsverbesserung erst am 
1. Januar 1933 w irksam wird, überhaupt nicht verbraucht, der ira Jahr 
1933 zu erwartende Überschuß nur zum Teil aufgezehrt. Unter diesen 
Umständen konnte auch diese Leistungsverbesserung unbedenklich geneh¬ 
migt werden, zumal sie einem fühlbaren Mangel ira Ausbau der Kassen¬ 
leistungen ablialf, die gerade bei der sehr wichtigen Zahnpflege bisher 
nur gering waren. 

Zu den geschilderten Leistungsverbesserungen hat auch die staat¬ 
liche Aufsichtsbehörde ihre Zustimmung erteilt. Bis zum 1. Dezember 1932 
führte die staatliche Aufsicht über die Reichsbahnbeamten-Kranken- 
versorgung der preußische Minister des Innern. Mit diesem Tag ist nach 
der Zweiten Verordnung zur Vereinfachung und Verbilligung der Ver¬ 
waltung vom 29. Oktober 1932 (Preuß. G.-S., S. 333) die Aufsicht auf das 
preußische Ministerium für AVirtschaft und Arbeit (früher Ministerium 
für Handel und Gewerbe genannt) übergegangen. 

Die mannigfachen Veränderungen in der Satzung ließen ihren Neu¬ 
druck wünschenswert erscheinen. Zu Beginn des Jahrs 19-33 ist die neue 
Satzung mit ebenfalls neu ausgearbeiteten Erläuterungen erschienen. Es 
ist dies die vierte Satzung seit Gründung der Reichsbahnbeamten- 
Krankenversorgnng am 1. .\pril 1926. Dazwischen liegen die Satzungen 
vom 15. Mai 1928 und vom 1. Mai 1930. Die Erläuterungen haben den 
Zweck, Zweifel über das, was für die Kasse und ihre Mitglieder rechtens 
ist, zu beseitigen und in den Satzungs- und Tarifbestimmungen vor¬ 
handene Lücken auszufüllen. Nach der Satzung ist der Vorstand befugt, 
grundsätzliche Auslegungen der Satzung nach Zustimmung der Auf¬ 
sichtsbehörde mit rechtsverbindlicher Kraft zu erlassen. Vornehmlich 
solche Satzungsauslegungen bilden die Erläuterungen. 

Der Versichertenstand betrug am 1. Oktober 1932 353 874 Personen. 
Davon fielen auf männliche Beamte im Dienst und Ruhestand 3.34 636, 
auf weibliche Beamte iin Dienst und Ruhestand 2099. 17 139 Mitglieder 
waren W itwen. Die Zahl der mitversicherten Familienangehörigen betrug 
insgesamt 740 471. Davon waren Ehefrauen 319 227. Kinder 117 228. 
Der Rest von 4016 fiel auf haushaltführende Personen. Die Gesamtzahl 
der versorgten Personen betrug danach 1 094 345. Davon fielen auf die 
-Mitglieder selbst 32,3 %, auf die Mitversicherten 67.7®/». Das Vermögen 
der Kasse betrug zum gleichen Zeitpunkt rund 28,4 Millionen RM. Hier- 
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von befanden sich in den Rücklagen 14.9 Millionen EM. im Aiisgleich- 
siock 9,7 Millionen KM und in den Kannleistungstöcken der Bezirks¬ 
leitungen 3.8 Millionen RM. Von dem im Berichtsjahr erzielten Über¬ 
schuß wurden 100 000 EM an die hinsichtlich von Kannleistungsmitteln 
ungünstig dastehenden Bezirksleitungen verteilt. 

Die Belegung des der Kasse gehörenden Genesungsheims in König- 
steiu im Taunus war auch im Berichtsjahr gut, wenngleich sich die ver¬ 
schlechterte AV’irtschaftslage der Beamten auch hier bemerkbar machte. 
Für die Aufnahme stehen ohne behelfsmäßige Schlafgelegenheiten 
170 Betten zur Verfügung. Die höchste tägliche Belegung betrug im 
Januar 76 Gäste, die niedrigste Belegung war 21 Gäste. Im Februar 
betrug die höchste tägliche Belegung 133 Gäste, im März 129 Gäste, die 
niedrigste 73 und 70. Angesichts dieser niedrigen Zahlen wurde die 
Ermäßigung dos Verpflegungszuschusses um täglich O.so RM. die für die 
Mitglieder bei Inanspruchnahme einer Kur während der W’intermonate 
seit 1. Januar 1932 bestand, auch auf die Sommermonate ausgedehnt. Der 
Einnahmeausfall für das Heim wurde durch Erhöhung der von den Be¬ 
zirksleitungen zu zahlenden Pauschale ausgeglichen. Für den Fall eines 
weiteren Sinkens der Belegungziffer war der Vorsitzende zu einer 
weiteren Ermäßigung der Zuzahlungen der Mitglieder um 0,.-iO RM und 
zu einer entsprechenden Erhöhung der Pauschale ermächtigt worden. 
Die folgenden Monate brachten dann aber den Umschwung. Im April war 
das Heim im Monatsdurchschnitt mit 101.57, im Mai mit 147,S7 und im Juni 
mit 175,07 Gästen belegt. Während in den Monaten April und Mai die 
durchschnittliche tägliche Belegung gegenüber 1931 niedriger war, ist 
der Stand im Juni 1932 um 10,8 Gäste täglich höher gewesen als im 
gleichen Monat des Vorjahrs. Im Juli war die durchschnittliche Belegung 
176,97, im August 174.74 Gäste. Auch in diesen beiden Monaten war die 
Belegung höher als in den gleichen Monaten des Vorjahrs. Das galt 
auch für die Monate Oktober und Dezember. Dagegen war die durch¬ 
schnittliche Belegung in den Monaten September und Kovember etwas 
niedriger als im Vorjahr. 

Im Berichtsjahr sind im Heim verschiedentlich Erneuerungen und 
Ergänzungen der baulichen Anlagen und der beweglichen Einrichtungen 
notwendig geworden. Hier ist besonders zu nennen die Erneuerung de.s 
Hauptdachs des Heims sowie die Ergänzung und Instandsetzung der 
Akkumulatorenbatterie für die elektrische Kraftversorgung. Der Vor¬ 
stand hat ferner auf Anregung der Aufsichtsbehörde ein Bau- und Be¬ 
schaffungsprogramm für die in den nächsten fünf Jahren erforderlichen 
größeren Instandsetzungen und Neubeschaffungen aufgestellt. An wich¬ 
tigeren Arbeiten sind hier zu nennen der Umbau der veralteten Kessel- 
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anlage, die Erneuerung der Dampfmaschinenanlage, die Einrichtung 
einer eigenen elektrisclien Kraftversorgung, einer eigenen Trink- und 
Gebrauchswasserversorgungsanlage und die Erneuerung der Heizanlage. 
Die Gesamtkosten für die in den nächsten fünf Jahren vorzunehmenden 
Erneuerungsarbeiten einschließlich der Kosten für die Beschaffung von 
Geräten belaufen sich auf rund 178 000 EM. Für die Finanzierung dieses 
Programms und künftig notwendig werdender Arbeiten hat die Auf¬ 
sichtsbehörde bestimmte Weisungen an den Kassenvorstand gegeben. 
Danach soll für die Erhaltung der Substanz vom Heim eine jährliche 
Erneueruugsrücklage von % »/o des Gebäudewerts (etwa 4000 EM) für 
spätere große Instandsetzungen aus den Ersparnissen des Heims ge¬ 
schaffen und für die Verbesserung der Substanz eine Sonderrück¬ 
lage durch Erhöhung der Zuschüsse der Bezirksleitungen vorgesehen 
werden. Die Aufsichtsbehörde verzichtet künftig auf die Genehmigung 
einer \ erwendung von Mitteln auch bei größeren Instandsetzungen. 

Auf dem Gebiet des bahnärztlichen Dienstes sind im Berichtsjahr 
Vorgänge von erheblicher Bedeutung nicht zu verzeichnen. Wie schon 
in der vorjährigen Abhandlung erwähnP, sind die neuen Vertragsbestim¬ 
mungen für die Oberbahnärzte mit AVirkung vom 1. Januar 1932 in Kraft 
getreten. Es ist aber noch nicht möglich gewesen, die Vergütungsfrage 
endgültig zu regeln. Diese endgültige Regelung soll erst nach Ablauf 
eines weiteren Jahrs erfolgen. Inzwischen sind einzelnen nachweislich 
unterbezahlten Oberbalinärzten Zulagen zu ihren bisherigen Bezügen 
bewilligt worden. 

Im Mai 19-32 fand in Aachen der 16. Deutsche Bahnärztetag statt. 
Die Tagung diente, wie auch die früheren dieser Art, der Vertiefung 
allgemeinen Wissens und der Vertretung bahnärztlicher Interes.sen. Die 
wissenschaftlichen Vorträge beschäftigten sich in Anbetracht des ge¬ 
wählten Tagungsorts vielfach mit der Behandlung rheumatischer Leiden. 
Ferner war der Kampf gegen die Tuberkulose Gegenstand wissenschaft¬ 
licher Erörterung. In der der Tagung vorangegangenen Ausschußsitzung 
wurden zumeist wirtschaftliche Fragen behandelt. 

Die Bahiiärzteschaft erstrebte die Einführung einer Versicherung 
auf Kosten der Eeichsbahnverwaltung gegen Unfälle, die die Reichsbahn¬ 
ärzte bei Ausübung des bahnärztlichen Dienstes erlitten. Die Aufnahme 
einer besonderen Haftungsregelung in den Bahnarztvertrag erübrigte 
sich aber nach Auffassung der Verwaltung, da die bestehenden gesetz¬ 
lichen Bestimmungen (Reichshaftpflichtgesetz. Bürgerliches Gesetzbuch) 
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die lieichsbahnärzte bei Ausübung ihres Dienstes für die Reichsbalin in 
ausreiehendem Maß sehützen. 

Die Frage, welche besonderen Vergütungen den ReichsbaJinärzten 
für die Anwendung der elektrophysikalischen Heilbehandlung zu zahlen 
sind, ist nunmehr im Einvernehmen mit dem Verband Deutscher Reichs¬ 
bahnärzte und dem Vorstand der Reichsbahnbeainten-Krankenversorgung. 
nachdem sie schon im Jahr 1930 eine vorläufige Regelung gefunden 
halte, mit Wirkung vom 1, Januar 1933 endgültig geregelt worden. 
Die neue Lösung erfüllt zwar nicht alle Wünsche der Bahnärzteschaft, 
muß aber im großen und ganzen als befriedigend angesehen werden. 
Danach gilt nunmehr folgendes: AVenden Reichsbahnärzte bei bahnärzt¬ 
lich versorgten Mitgliedern die elektrophysikalische Heilbehandlung an. 
So ist die ärztliche Tätigkeit durch das dem Reichsbahnarzt ge¬ 
zahlte Pauschale abgegolten. Die Selbstkosten für die Benutzung 
der Apparate (Tilgung, Stromkosten usw.) erstattet ihren Mitgliedern die 
Reichsbahnbeainten-Krankenversorgung in voller Höhe, Nichtmitglieder 
haben die Kosten selbst zu tragen. Ist die Behandlung durch einen Be¬ 
triebsunfall notwendig geworden, gehen die Kosten zu Lasten der Reichs¬ 
bahnverwaltung. Die bisherige Vergütung dieser Selbstkosten in Hölie 
von 33V3 “/o der Mindestsätze der preußischen Gebührenordnung für die 
betreffenden Leistungen erschien nicht überall ausreichend. Vom 1. Ja¬ 
nuar 1933 an werden die Selbstkosten nach bestimmten Einheilsätzeii 
erstattet. Im allgemeinen w-erden den Einheitsätzen die Mindestsätze der 
preußischen Gebülirenordnung für die betreffende Verrichtung abzüglich 
1 RM als Beratungsgebühr zugrunde gelegt. Zur Verhütung einer 
unangemessenen .Anwendung der elektrophysikalischen Behandlungs¬ 
weise sind Sicherheitsvor.schriften erlassen worden. Die Anwendung soll 
grundsätzlich nur zulässig sein, wenn von ihr ein Erfolg zu erwarten 
ist, und wenn nicht einfachere und billigere Behandlungen ebenso schnell 
zum Erfolg führen. Die Zahl der Behandlungen ist auf ein angemessenes 
Maß be.schränkt. Sie darf nur unter bestimmten Voraussetzungen über¬ 
schritten werden. 

Die von der Personalvertreiung angeregte Bestellung von homöopa¬ 
thischen Reich.sbahnärzten w-urde vom Ausschuß Deutscher Reichsbahn¬ 
ärzte nicht befürwortet, mit der Begründung, daß der Homöopath nicht 
alle Verrichtungen des prakti.schen Arztes (z. B. Verbände, chirurgische 
Leistungen), wie sie der bahnärztliche Dienst mit sich bringe, vornehmen 
könne. Die Reichsbahnverwaltung verhielt sich in Anbetracht dessen, 
daß an manchen Universitäten Lehrstühle für Homöopathie eingerichtet 
sind, nicht grundsätzlich ablehnend, vorausgesetzt, daß es sich um appro¬ 
bierte Ärzte handelt. Sie hat die Reichsbahndirektion Berlin ermächtigt. 
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beim Freiwerden einer Haiinarztstelle versuchsweise einen approbierten 
homöopathisclien Arzt mit der Tätigkeit eines Reiclisbahiiarztes zu be¬ 
trauen. Seine Ausbildung, insbesondere in der l'nfallhegutachtung, muß 
den an die Heiclisbahiiärzte zu stellenden Anforderungen voll entsprechen. 

Die Ifeichsbahnverwaltung hat sich damit einverstanden erklärt, 
daß den bahnärztlichen Vereinen Gelegenheit gegeben wird, die Eigen¬ 
arten des Reichsbahnbetriebs aus eigener Anschauung keiinenziilernen. 
Sie erhofft davon eine günstige Auswirkung auf die behandelnde, insbe¬ 
sondere aber auf die vertrauensärziliche Tätigkeit. Für die Besichtigung 
kommen wichtigere Betriebe im eigenen Direktionsbezirk in Betracht, 
z. B. Ausbesserungswerke, Lokomotiv- und AVagenwerkstätten, Kraft¬ 
werke, größere Bahnhöfe, eignungsteehnische Versuchstellen, Gassehufz- 
einrichtungen usw. 

t'. I>ie Kranken- und Hinterhliehenenkasse der Deutschen Reielisbahn- 
(i esel Iseliaft (A>rhandskraiikeiikassc). 

Beim Tarif I, der den krankenversicherungspflichtigen Reichsbahn¬ 
bediensteten die Möglichkeit einer Zuschußversicherung zit der hei der 
Reichsbahnbetriebskrankenkasse gebotenen gesetzlichen Krankenver¬ 
sicherung gibt, hat die seit einigen Jahren beobachtete günstige Entwick¬ 
lung auch im Jahr löJ'J angehalten. Es betrugen die Mehreinnahmen 

im Jahr 1929. rj 701 000 RM 

.. - WW. 1316 000 RM 

.. .. 1911 . 394 000 RM 

- 1932.. 1,300 000 RM. 

Das befriedigende Ergebnis des abgelaufenen .Tahrs ist den von der 
außerordentlichen Hauptver.sammlung im .Jahr 19.31 beschlossenen T.ei- 
stungsenkiingen zu danken’. Diese waren zur AViederherstellung des 
Gleichgewichts zwischen Einnahmen und Ausgaben notwendig gewor¬ 
den. weil nach versieherungsmathematisclieni Gutachten für das .Jahr 
1931 eine beträchtliche Mehrausgalje zu erwarten war. Unter diesem 
Zwang hat sich die llaupt\ersammlung zwar nicht zu den von der Auf¬ 
sichtsbehörde geforderten Einschränkttngen der Ka.ssenleislungcn ent- 
-Schließcn können, aber immerhin beträchtliche Abstriche an den Leistun¬ 
gen vorgenommen. Vis solche kommen \ornehndicli in Betracht die 
Herabsetzung der Zahlungsdauer des Krankengelds von .02 auf 39 AVo- 
chen und die Kürzung des täglichen Krankengeldzuscliusses in allen Ver¬ 
sicherungstufen bei gleichblcibenden Beiträgen tim 2 Pf. in jeder Stufe. 

Diese von der .Aufsichtsbehörde zunächst für ausreichend erachtete 
Beschränkung der Leistungen hat zusammen mit einer erheblichen Sen- 


’ Vgl. .Archi\ für Eisenbahnwesen 1932, S. 1227. 







1248 Die Kranken- u. Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- u. 

kung des Krankenstands im abgelaufenen Jahr bewirkt, daß sich der 
Tarif I im Berichtsjahr einer gesunden Entwicklung erfreuen konnte. 
Die Kasse hat der Satzungvorschrift, wonach der Rücklage in jedem 
Jahr mindestens ein Zehntel des Jahresbetrags der Kassenbeiträge zu¬ 
geführt werden muß. genügen können. Bei einer Beitragseinnahine 
von rund 7 500 000 RM hat nicht nur das erforderliche eine Zehntel = 
750 000 RM, sondern sogar ein Betrag von rund 1300 000 RM in die 
Rücklage gelegt werden können. 

Die Reiebsbahnbediensteten haben die seit dem Jahr 1904 bestehende 
Versicherungseinrichtung während der ganzen Dauer ihres Bestehens 
stets besonders geschätzt. Unter der Einwirkung der den gesetzlichen 
Kassen durch die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 auferlegten ein¬ 
schneidenden Leistungsbeschränkungen hat diese Vorliebe sich natur¬ 
gemäß vertiefen müssen. Die Reichsbahnbediensteten, die aus der ge¬ 
setzlichen Krankenversicherung nur noch die Regelleistungen empfin¬ 
gen. suchten sich für den Fall ernster und länger dauernder Erkrankung 
mehr als bisher zu sichern. Aus diesem Grund hat sich der Mitglieder¬ 
bestand des Tarifs I trotz des auch im Jahr 1932 noch eingetretenen 
Personalabbaus in den bisherigen Grenzen gehalten. Eine bemerkens¬ 
werte Veränderung des Mitgliederbestands ist nicht eingetreten. Auch 
hat sich die Höhe der von den Mitgliedern aufgenommenen Zuschußver- 
sichcrungen nicht verringert, in einzelnen Bezirken haben die Mitglieder 
vielmehr ihre Versicherung bei Tarif I erhöht. Die durchschnittliclie 
Versicherungsumme liegt noch immer bei einem täglichen Krankengeld¬ 
zuschuß von 1 RM bis 1,25 RM. 

Der Krankenstand war, wie schon erwähnt, im Berichtsjahr wenig¬ 
stens zeitweise auffallend niedrig. 

Welche Gründe hierfür auch maßgebend gewesen sein mögen — 
auch bei den Reichsbahn beamten ging die Erkrankungziffer zurück 
—, die Ka.sse hat jedenfalls durch die gegenüber früheren Jahren stark 
herabgesetzte Inanspruchnahme der Kassenleistungen eine finanzielle 
Festigung erreicht, so daß die Forderung der Satzung, wonach die Kasse 
bei Tarif T mindestens eine Rücklage in Höhe der durchschnittlichen 
Jahresausgabe der letzten drei Rechnungsjahre ansammeln muß, bereits 
in naher Zeit erfüllt sein dürfte. An der günstigen Entwicklung sind im 
Gegensatz zu früheren Jahren alle Bezirke der Kasse beteiligt. Im Be¬ 
richtsjahr hat nicht beobachtet werden können, daß Bezirke, die erfah¬ 
rungsgemäß unter klimatischen Einflüssen zu leiden haben und darum 
stets eine höhere Krankenziffer auf weisen, mit Fehlbeträgen in der 
Rechnung erscheinen. 
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Im Jahr 19-32 fand die ordentliche Hauptversammlung statt. Da sich 
schon die Hauptversammlung des Jalirs 19-31 mit der für den Tarif I 
der Kasse wichtigsten Angelegenheit, der Herstellung des Gleichgewichts 
zwischen Einnahmen und Ausgaben befaßt hatte, waren in der ordent¬ 
lichen Hauptversammlung des Jahrs 1932, soweit sie Angelegenheiten des 
Tarifs I zu beraten hatte, nur Verhandlungsgegenstände von geringerer 
Bedeutung zu entscheiden. Von Wichtigkeit war nur der Antrag, auch 
für die Ehefrauen der Mitglieder des Tarifs I eine Sterbegeldversicherung 
einzuführen. 

Nach Festlegung der Regelleistungen in der gesetzlichen Kranken¬ 
versicherung, also nach AVegfall des Sterbegelds für die Angehörigen 
der Versicherten, war in der Krankenversicherung eine Lücke einge¬ 
treten. Die wirtschaftliche Not machte sich bei Todesfällen besonders 
bemerkbar und führte dazu, daß die Reichsbahndirektionen in solchen 
Fällen oftmals mit Unterstützungen helfen mußten. 

Der Antrag war von der Kassenleitung sehr eingehend vorgeprüft 
worden, weil der \ ertreter der staatlichen Aufsichtsbehörde in der 
fhauptv'ersammlung des Jahrs 1931 unter Hinweis auf die Einführung des 
Einheitsterbegelds von 250 RM und die daraus in der Zukunft er¬ 
wachsende starke Belastung eine sehr weitgehende Verstärkung der 
Rücklage für notwendig bezeichnet hatte. Das daraufhin eingeholte ver¬ 
sicherungsmathematische Gutachten hat dann auch unter teilweiser Be¬ 
rücksichtigung der vorbezeichneten Forderung die Einführung des be¬ 
antragten Sterbegelds für die Ehefrauen ohne Deckungsmittel für unmög¬ 
lich bezeichnet und bei Annahme des Antrags, lOO RM Sterbegeld zu ge¬ 
währen, eine Prämienreserve von 6 500 000 RM zur Sicherstellung der 
dauernden Zahlung dieser neuen Kassenleistung gefordert. Diese 
Prämienreserve konnte nur durch eine erhebliche Belastung der Mitglie¬ 
der in Form hölierer Beitrüge aufgebracht werden. Eine Beitrags- 
erliöhung erschien aber unter den gegenwärtigen wirtschaftlichen Ver¬ 
hältnissen für die Mitglieder untragbar. Auch der zum Atisgleich von 
den Versichertenvertretern gemachte A’'orsrhlag einer Senkung des jetzt 
beim Tod des Mitglieds zu zahlenden Sterbegelds von 2.50 RM zur Ein¬ 
führung des neuen Frauensterbegelds konnte nicht gebilligt w'erdcn. 
Man hielt es für wichtiger und sozialer, wenn die Familie beim Tod des 
Ernährers ein genügend hohes Sterbegeld erhielt, als wenn beim Tod 
der Ehefrau ein Sterbegeld gewährt wurde. So verfiel der Antrag der 
Ablehnung. 

Beim Tarif III ergab die versicherungsmathematischc Nachprüfung 
einen Fehlbetrag. Zur AViederherstellung des finanziellen Gleichge¬ 
wichts kam eine Erhöhung der Beiträge oder eine Senkung der Leistun- 
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gen in Frage. Für die im Bericlitsjalir fällige ordentliche Hauptver¬ 
sammlung hatte daher der Kassenvorstand beantragt, den Tarif III ent¬ 
weder zu sanieren oder ihn aufzulösen, da ein Bedürfnis zu seiner Wei¬ 
terführung nicht mehr anerkannt werden konnte*. Die Versichertenvei- 
treter vermochten sich weder für eine Erhöhung der Beiträge noch für 
eine Herabsetzung der Leistungen zu entschließen, sie hielten vielmehr 
die Auflösung des Tarifs für das Zw'eckmäßigste. Sie forderten aller¬ 
dings. daß im Fall der Auflösung die alsdann vorzunehmende Verteilung 
des Vermögens nach Maßgabe der von den Mitgliedern eingezahlten Bei¬ 
träge vorgenoinmen würde. Diese Forderung hielten sie auch in der 
Hauptversammlung aufrecht, trotzdem der Versicherungsmathematiker 
betonte, daß bei einer Vermögensverteilung nicht die eingezahlte Bei¬ 
tragsumme, sondern die für jedes Mitglied zu berechnende Prämien¬ 
reserve zugrunde gelegt werden müßte. 

Der von der Hauptversammlung gefaßte Beschluß, die Versicherung 
nach Tarif III aufzulösen, hat unter diesen Umständen nicht die Zustim¬ 
mung der Aufsichtsbehörden gefunden, ln der Begründung zu der Ver¬ 
weigerung des Beschlusses über die Auflösung und Vermögensverteilung 
ist in Übereinstimmung mit den für die Genehmigung des Beschlusses 
ebenfalls zuständigen Ministern der Justiz und für Wirtschaft und Ar¬ 
beit darauf hingewiesen worden, daß für die Vermögensverteilung die 
für die öffentlichen Lebensversicherungsanstalten maßgeblichen Vor¬ 
schriften beachtet werden müßten. Auf Grund dieser Entscheidung ist 
dann die Versicherung nach Tarif III vorläufig bestehen geblieben. Die 
Beiträge sind weitererhoben und die Leistungen weitergezahlt wor¬ 
den. Nach Eingang der endgültigen Erklärung der Aufsichtsbehörden 
über die allein mögliche Vermögensverteilung hat der Hauptvorstand 
eine außerordentliche Hauptversamndiing für den Mai 1933 einberufen. 
In ihr ist an die Mitglicdervertreter dir Frage gestellt, ob sie der 
von den Aufsichtsbehörden gestellten Forderung, die Vermögensver¬ 
teilung gemäß den gesetzlichen Vorschriften \orzunehmen, nunmehr ge¬ 
nügen wollen. Geschieht dies, wird sich die Abwicklung der Vermögens¬ 
verteilung voraussichtlich in der Weise vollziehen, daß die anspruchs¬ 
berechtigten Witwen, Waisen und die aktiven Mitglieder auf die ihnen 
nach der versicherungsmathematischen Berechnung zusiehenden Abfin¬ 
dungsummen eine Vorauszahlung erhalten mit dem Hinweis, etwaige 
Einsprüche gegen die versicherungsmathematische Berechnung innerhalb 
einer bestimmten Frist bei der Kassenverwaltung anzubringen. Nach 
Ablauf dieser Frist werden die Eestbeträge auf die Abfindungsummen 
ausgezahlt werden. (Schluß folgt). 

* ^ gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1229. 







Die nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen 

im fünften Geschäftsjahr (1. Januar bis 31. Dezember 1931), dargestellt 
auf Grund des Geschäftsberichts der Gesellschaft und des Berichts des 

Verwaltungsrats^. 


Allgemeiner t'berblick. 

Die mit dem Ende des Jahrs 1929 einsetzende schwere AVirtscliafts- 
krise, die sich insbesondere auf die Eisenbaimen auswirkte, hatte auch 
bei den belgischen Bahnen im Jahr 1931 einen weitgehenden Rückgang 
des Verkehrs und der Einnahmen zur Folge. 

Die Einwirkung der Krise erhellt aus den folgenden wichtigeren 
Zahlen des Betriebsergebnisses; 

1. Der Personenverkehr, ausgedrückt in Personenkm, blieb hinter dem 
Verkehr aller Jahre seit 1922 zurück. Gegenüber 1930 bedeutet der 
Rückgang I0,o %. 

2. Der Güterverkehr, ausgedrückt in Tonnenkm, ist 15,5 % schwächer 
als 1930. 

3. Die Betriebseinnahmen sind um 12,5 % gegenüber 1930 zurück¬ 
gegangen. 

4. Die Betriebsausgaben konnten um 5.7 % herabgesetzt werden. 

5. Die Betriebszahl ist von 90.03 % im Jahr 1930 auf 97.84 % im Jaln- 
1931 gestiegen, womit sie den höchsten Stand seit Gründung der Gr 
Seilschaft erreicht hat. 

fi. Der Netto-Betriebsüberschuß beläuft sich auf 66.8 Millionen Franken 
gegenüber 320.2 Millionen im Jahr 19.30. Er deckt nicht ganz die 
finanziellen Lasten des Geschäftsjahrs und läßt in.sbesondere die 
Verteilung einer Zusatzdividende auf die Vorzugsaktien nicht zu. 
7. Der Personalbestand konnte um 4,25 % vermindert w erden. Der Be¬ 
stand am 31. Dezember 1931 ist um 18.4 ”o geringer als der am 
31. Dezember 1926. 

1 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen S. 683. 9t»9. 
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Während also die Verkehrseinnahmen entsprechend dem Verkehrs¬ 
abfall zurückgegangen sind, konnten die Ausgaben mit Rücksicht auf die 
Besonderheiten des Eisenbahnbetriebs (u. a. hohe feste Kosten, Zwang 
zur Aufrechterhaltung des Betriebs auch auf Strecken, die mit Verlust 
betrieben werden, Bindungen in personeller Hinsicht) nur unzureichend 
herabgesetzt werden. 


I. Finanzen. 

1. Betriebsrechnung (Jahresabschluß). 
Einnahmen. 


r 

Geschäftsjahr 1931 

Geschäftsjahr 1930 

Kapitel I. 



Verkehrseinnahmen. 



Art. 1. Personen. 

„ 2. Gepäck. 

„ 3. Postpaketbefördening. 

„ 4. Güter. 

,, 5. Beförderung für Rechnung der Ministerien 

814 906 793,51 

9 615 531,46 

12 878 309,24 

2 127 867 939,45 

68 262 609,75 

922 768181,15 

11354 976,05 

13 020 611,88 

2 439 365 487,16 

70 901293,33 

Gesamtsumme Kapitel I . . . 

3 023 631183,41 

3 457 400 849,57 

Kapitel II. Verschiedene Einnahmen . . . 

67 198 763,77 

71139 456,43 

Gesamtbetrag der Einnahmen . . . 

3 090 729 947,18 

3 628 540 306,00 


a) Einnahmen. 

Die Einnahmen des Personenverkehrs sind um 11,i %, die des Güter- 
\erkehrs um 13,i % zurückgegangen. 

Die Verkehrsschrumpfung infolge der Krise kommt besonders zum 
Ausdruck bei einem Vergleich des Verkehrs in den Jahren 1929 und 1931. 
Während sich die Personen- und Tonncnkm im Jahr 1929 auf 6365 und 
8386 Millionen beliefen, waren sie 1931 auf 5810 und 6027 Millionen ge¬ 
fallen, was einen Rückgang von 8,7 % für die Personen und von 28,i % 
für die Güter bedeutet. 


b) Ausgaben. 

Sie sind gegen 19-30 um 181.4 Millionen Franken, d. s. 5,7 %, zurück¬ 
gegangen. 

Dieser Rückgang verteilt sich wie folgt: 


Persönliche Ausgaben ....... I01,i Mill. 

Sächliche Ausgaben. 49,5 „ 

Verschiedene Ausgaben. 33,8 , 

Insgesamt . 184,4 „ 





















Ausgaben. 


Artikel 

Gehfilter, T.iihne 

Sächliche .Viisgaben 

Vci'.schiedt‘nps 

Gesamtsumme 

Geschäftsjahr 1930 

Kapitel I. 

Allgemeiner Verwaltungsdienst und allge¬ 
meine Ausgaben. 

4G0 132 017,21 

GG3 953,34 

13 331871,89 

474 127 842,44 

468 921 954,95 

Kapitel 11. 

Bahnbewacliung, -Unterhaltung, bauliche An¬ 
lagen . .. 

343 303 216,97 

57 560 858,72 

23 571414,09 

424 435 490,38 

443 912 566,99 

Kapitel III. 

•Fahrniaterial. 

661 828 244,15 

661 905 673,45 

74133 638,90 

1 197 867 455,90 

1324 644 301,11 

Kapitel IV. 

Betriebs- und Verkehrsdienst. 

521294 391,gi 

18 681959,50 

63 258072,50 

693 234 423,07 

636 042 763,11 

Kapitel V. 

Erneuenmg 

Überweisung „Erncuerungsfonds“ . . . 



220 000 000,00 

220 000 000,00 

220 000 OOO.oo 

Überweisung „Erucuerungsrtserve“. . . 

1 

— 

_ 1 

142 265 OOO.oo 

142 265 OOO.oo 

142 265 OOO.oo 


1 

362 265 000,00 

362 265 000,00 

362 265 OOO.oo 

Gesamtbetrag der Einnahmen. 

Z u s a 

m ni e n f a s s 

u n g 

3 090 729 947,18 

3 528 540 306,00 

Gesamtbetrag der Ausgaben. 

1 8.S6 557 860,91 

638 812 345,07 

526 559 997,44 

3 051 930 212,45 

3 235 786 675, lO 

Abzuziehen; Anteil der Konten ,.Anlage-! 
Zuwachs“ und „Erneuerung“ an den Ver-1 
waltungskostcn und den sozialen Lasten' 

27 986011,98 



27 986 011,98 

27 428 673,81 

Gesamtbetrag der Ausgaben nach der .\b- 
setzung.1 

1 858 571 857,90 

638 812 345,07 

526 569 997,14 

3023 944 200,47 

3 208 357 901,35 

Betriebsiiberschuß . . . | 

— 

_ 1 

— 

66 785 746,71 

320182 404,05 

Betriebskoeffizient . . , 

— 

! - 1 

— 

97,81 % 

90,93 % 
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Die \ ermindcrung der persönlichen Ausgaben ist zum Teil auf den 
l’ersünalabbau. zum Teil auf die Herabsetzung der Gehälter und Löhne 
um 6 % ab 1. März 1011 zurückzuführen. 

Der Itückgang der sächlichen Ausgaben ist die Folge des Preis¬ 
sturzes und der Verbrauchsminderung infolge des Verkehrsabfalls. 
Gleiches gilt für die verschiedenen Ausgaben. 


2. Ausgaben für A n 1 a g e z u w a c h s. 

Die nachfolgende T'bersicht unterrichtet über die verschiedenen 
Fonds, aus denen der Anlagezuwachs gedeckt wurde. 



GesamtbetrafT seit Gründung 

1 der Gesellschaft 

in Millionen Franken 


1930 

1931 

Vorschüsse des Tilgungsfonds gemäß Art. 11 des Gesetzes 
vom 23. 7. 1926 und .Art. 18 der Satzung. 

497,6 

497,6 

Nettobetrag der Anleihe von 1931. 

— 

551,8 

Deckung durch die verfügbaren Gelder insbesondere durch 
einen Teil der Emeuerungsreserve. 

590,7 

377,2 


1088,3 

1 426,6 


Zu den Fonds der Vorjahre ist im Jahr 1931 der Ertrag der Anleihe 
\ on nominell fiOO Mill. Franken hinzugekommen'. Der Unterschied von 
48.2 Millionen (551,8 Mill.) erklärt sich aus dem Emissionsverlust und den 
Vnlcihekosten. 

Die Gesamtauslagen für Anlagezuwachs seit Gründung der Gesell¬ 
schaft in Höhe von 1426,c Millionen Franken setzen sich wie folgt zu¬ 
sammen: 


Gleisanlagen und Gebäulichkeiten im Betrieb. 

Gli-isanlagen und Gebäulichkeiten im B.ni. 

Privatanschlüsse. 

Rollendes Material. 

Durchgehende Cüterzugbreinse. 

.Ausrüstungsgegenstände. 

Rückkauf der Konzession der Eisenbahn von Gent nach Selzaete 
-Anteil der A'erwaltungskosten, die dem Anlagezuwachs zur 
Last fallen. 


656.5 
265,2 

3,0 

27,9 

271.5 

120.5 
36,0 

56,0 

1426,6 Mill. 


t A’ergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 694. 
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Der Betrag für Anlagezuwachs im Jahr 1931 beläuft sich auf 
SSS.s Millionen Franken, d. s. 1,3 % des am 1. September 1926 auf 
3640 Millionen Goldfranken (25 480 Millionen Papierfranken) geschätzten 
Anlagekapitals des Gesamtnetzes und auf 12,2 % der Betriebseinnahmen. 
Unter den Neuanlagen sind hervorzuheben: 

a) der Einbau der durchgehenden Bremse in die Güterwagen und Güter¬ 
zuglokomotiven, 

b) die Fortsetzung des viergleisigen Ausbaus der Linie von Luttre nach 
Monceau und von Mecheln nach Antwerpen, 

c) die Fortsetzung des Baus der Linie Brüssel nach Denderleenw und 
von Fexhe-le-Haut-Clocher nach Kinkempois, 

d) der Bau der Umgehungslinie boiin Tunnel Braine-le-Comte. 

Zu den Posten der Bilanz^ ist folgendes zu bemerken: 
a) Vermögen. 

Wegen „Einlage des Staats“ auf der Vermögenseite und Kapital 
von 11 Milliarden auf der Seite der Verbindlichkeiten s. Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1929 S. 57 ff. 

Der Anlagezuwachs hat sich gegenüber dem Vorjahr um 
-886,5 Millionen erhöht. 

Die Betriebs Vorräte sind um 173,2 Millionen Franken, d. s. 
22 %, ziirückgegangen. Die Verminderung erklärt sich in der Hauptsache 
aus dem Nachgeben der Preise. 

Der Wert des überzähligen rollenden Materials ist 
infolge von Verkäufen und Ausrüstungen von 31.n Millionen im .Jahr 1930 
auf 2.3,2 Millionen zurückgegangen. 

Der Betrag d e r AV e r t p a p i e r e ist von 281,3 Millionen im Jahr 
19-30 auf 447,4 Millionen gestiegen. Im Jahr 19-30 umfaßte er nur einen 
Teil des Gutachtens des Be.servefond.s. Der Best war in Bankguthaben 
angelegt. Demgegenüber schließt er im Jahr 1931 nicht nur den ge- 
.samten Beservefonds in sich, sondern auch noch einen Teil der Er- 
neiierungreserve. 

Von dem Posten Kasse und Bankguthaben fallen 
145,6 Milk auf Kasse und 414,!) Milk auf Banken. Die verfügbaren Mittel 
in Kasse und Banken bestehen aus: 

1. dem Betriebsfonds von 200 Millionen, 

2. dem Guthaben de.s Fonds zur Begelung von Schadensersatz- 
ansprüclien aus I'nfälleu zur Zeit der staatlichen Verwaltung: 
17 Millionen, 

3 . dem Guthaben des Fonds zur Amortisation der Ausgaben für Anlage¬ 
zuwachs: 1,9 Millionen, 


* 8iche J'. l2-jG. 
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3. Bilanz für den 


Vermögen. 



Einlage des Staats (Art. 7 Satzung). 


11000000000,oo 

Anlagezuwachs. 


1426 608 935,03 

Unterschied gegenüber dem Nominalbetrag der Ob¬ 
ligationen 1931 zuzüglich der Emissionskosten . 


48 207 087,44 

Betriebsvorräte. 


611 769 891,61 

Überzähliges, aus dem Betrieb zu ziehendes rollen- I 



des Material. 


25 229 569,25 

Wertpapiere zum Eeservefonds gehörig. 


404 480 242,45 

Wertpapiere zur Emeuerungreserve gehörig . . . 


42 906 853,35 

.Anteil und Darlehn an Ikaugesellschaften .... 

1 

I 

1 

16 487 328,20 

Kasse und Bankguthaben: 

1 

1 


Ergänzung des Guthabens des Reservefonds . . 

30 961,03 


TeU des Guthabens des Emeuerungsfonds, Be¬ 
triebsfonds und verfügbare Gelder. 

643 466 696,06 


Guthaben des Fonds zur Regelung von Renten und 
Entschädigungen aus Unfällen zur Zeit der staat¬ 
lichen Verwaltung der Eisenbahnen. 

16 988 906,70 

660 486 563,79 

Verschiedene Schuldner . . . 

1 

91165 865,82 


I 14 227 342 336,94 


4. einem Teil des Guthabens des Erneuerungsfonds: 341,g Millionen. 
Von dem andern Teil in Höhe von 511 Millionen wurden 377,2 Mil¬ 
lionen vorläufig für Anlagezuwachs verwandt in Erwartung der 
Aufnahme einer neuen Anleihe. 42.9 Millionen sind in “Wertpapieren 
und 90,9 Millionen in den Betriehsvorräten angelegt. 

Der Posten V erschiedeneSchuldner umfaßt u. a. vor allem 
Frachtstundungen und Forderungen aus der Abrechnung mit fremden 
Bahnen. 


b) Verbindlichkeiten. 

Der Reservefonds umfaßt nach Art. 39 der Satzung % der 
Bruttoeinnahmen. Er hat sich gegenüber 1930 nur um die Zinsen für 
1931 erhöht. Von weiteren Überweisungen mußte abgesehen werden, da 
ein ausreichender Nettogewinn nicht zur Verfügung stand (s. unter T. 4). 

Über die für die Überweisungen auf den Erneuerungsfonds 
maßgebenden Grundsätze ist bereits in der Darstellung des Geschäfts¬ 
jahrs 1930 das Nähere ausgeführt worden, es wird hierauf verwiesen: 
s. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 697. 
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31. Dezember I'JSI. 


Verbindlichkeiten. 

Kanital- / Vorzugsaktien. 

Kapital. . 

10 000 000 000,00 
1000 000 000,oo 

11000000000,oo 

Verbindlichkeiten der Gesellschaft gegen sich selbst: 

Reservefonds. 

Emeuemngsfonds. 

Fonds zur Wiederauffüllung der Betriebsvorräte 
Fonds zur Araortisierung der Ausgaben für An¬ 
lagezuwachs . 

404 511 203,48 
852 690 588,21 
643 737 503,93 

1884 000,oo 

1902 823 295,62 

Verbindlichkeiten der Gesellschaft gegen Dritte: 
Darlehn des Tilgungsfonds der öffentlichen 

Schuld (Art. 11 des Ges.). 

Anleihe, Obligationen 1931. 

Fonds zur Regelung von Renten und Entschädi- 
g'ingen aus Unfällen zur Zeit der staatlichen 

Verwaltung der Eisenbahnen. 

Rückständige Dividende aus früheren Geschäfts¬ 
jahren . 

Verschiedene Gläubiger. 

497 584 800,oo 
600000000,oo 

16 988906,70 

6185 651,20 
201 176 486,64 

1321 935 844,54 

Gewinn und Verlust. 


2 583 196,78 



14 227 342 336,94 


Die Überweisungen auf den Erneuerungsfonds beliefen sich für 
19.31 auf 362,2 Millionen, hiervon fielen 142,2 Millionen auf die Erneue- 
I ungreserve. 

Der Fonds zur Wiederauffüllung der Betriebsvor¬ 
räte als Gegenwert der 643,7 Millionen Vorräte, die am 1. September 
1926 vorhanden waren (Art. 7 und 8 der Satzung), ist unveränderlich. Er 
ermöglicht der Gesellschaft, nach Ablauf der Konzession die zur Be¬ 
triebsführung nötigen Vorräte sicherzustellen. 

Der Fonds zur Amortisation der Ausgaben für An¬ 
lagezuwachs ist bestimmt zur Amortisation des Anlagezuwachses in 
75 Jahren. Er wird gespeist aus einer Vorwegnalime zu Lasten der Ge¬ 
winn- und Verlustrechnung. 

Das Darlehn des Tilgungsfonds der öffentlichen 
Schuld beruht auf Art. 11 des Gesetzes, wonach der Gesellscliaft 10 % 
des Nettoerlöses der ausgegebenen Vorzugsaktien (rund 500 Millionen) 
als Betriebsfonds und zur Entwicklung des Netzes zu überweisen sind. 
Nachdem im Jahr 1930 der Rest von 391,7 Millionen gezahlt ist, ist der 
Fonds unverändert geblieben. 
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Die Einnahmen und Ausgaben des Erneueruiigsfonds stellen sich im 
einzelnen wie folgt dar: 




Insgesamt 

Einnahmen. 

1931 

seit Gründung der 
Gesellschaft 

l’berweisung zu Lasten der Betriebsrechnung für 



den Erncuerungsfonds. 

220,0 

970,0 

für die Erneuerungsreser\'e. 

142.2 

711,2 

Sonstige Einnahmen. 

Wiederverwendung des ausgebauten Oberbau- 



materials. 

64,0 

300.O 

Verkauf von Altmaterial. 

11,5 

103,6 

G% Zinsen der Emeuerungsreserve. 

37,1 

90,7 

Verschiedenes. 

0,T 

15,7 

Wert des überzähligen, aus dem Betrieb zu ziehen¬ 
den Materials, der am 31. 12. 28 dem Erneue- 



rungsfonds übervdesen wurde. 

— 

48,6 

Gesamteinnahmen . . . 

475,8 

2 239,8 

Ausgaben. 

Amsgeführte Erneuerungen: 



Oberbau und Bettung .. 

2m4,2 

1007,1 

Signale. 

14,1 

40,7 

Kunstbauten und Gebäulichkeiten. 

8.0 

38,8 

Lokomotiven. 

0,1 

13,3 

Personenwagen. 

11,9 

13,3 

Güterwagen. 

48,5 

111,3 

Geräte und Verschiedenes. 

12.7 

88,9 

Anteil der Verwaltungs- und allgemeinen Kosten, 



die der Erneuerung zur Last fallen. 

15,3 

73,5 

Gesamtausgaben . . . 

395,0 

1 387,2 

Überschuß der Einnahmen. 

80,2 

852,6 

Gesamtüberschuß: 



Emeuerungsfonds . 

50,7 

— 

Erneuerungsreserve. 

801,9 

— 


852.C 

— 


Die A n 1 e i li e von 600 Millionen ist durch Ausgabe von 600 000 
Obligationen zu je 1000 Franken im März 1931 aufgenoininen‘. 

Zu Lasten des Fonds zur Regelung \ on Renten und 
Entschädigungsansprüchen aus Unfällen aus der Zeit 
der staatlichen Verwaltung der Eisenbahnen® sind im 

* Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. (i'.tl. 

- Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 4S<?. 
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Jahr 1931 3 Millionen verausgabt, so daß das Guthaben des Fonds zu¬ 
züglich Zinsen rund 17 Millionen beträgt. 

Die 6.2 Millionen Franken sind nicht eingelöste Kupons 
der Vorzugsaktien und Obligationen. Die Summe von 
201,2 Millionen „Verschiedene Gläubiger“ umfaßt die Forde¬ 
rungen von Lieferanten, die Sicherheitsleistungen für Frachtstundung, 
Kaution der Unternehmer usw. 


4. Gewinn- und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 1931 


Soll. 


Haben. 

II 

Finanzielle Lasten: 

Zinsen des Reservefonds . 

22 224 379,62 

Vortrag aus 1930 . . 

IG 372 520,52 

Zinsen der i^meuerungs- 
resorve. 

37 341 285,00 

Betriebsüberschuß 

GG 785 746,71 

Zinsen der V orschüsse des 
Tilgungsfonds der öffent¬ 
lichen Schuld gemäß 

Art. 11 des Gesetzes vom 


Zins- und Kursgewinn 

(Wertpapiere und Bank- 

23. Juli 1926 .... 
Zinsen der .Anleihe (Obli- 

29 855 088,00 

guthabenl .... 

34 211 945,17 

gationen) 1931 .... 

23 750000,oo 

Zinsen des Fonds zur Rege¬ 
lung von Renten und 
Entschädigungen aus Un¬ 
fällen zur Zeit der staat¬ 
lichen V’erwaltung . . 

Überweisung auf den Fonds 
zur Amortisation des An¬ 
lagezuwachses, einschl. 1 
der Zinsen dieses Fonds . 

Reingewinn . . . 

GG9 063,00 

947 200,00 

2 583 19G,78 




117 370 212,40 


117 370 212,40 

ll 


Gegenüber der Gewinn- und Verlustrechnung des Vorjahrs* ist be¬ 
merkenswert, daß im Soll die Überweisung zum Reservefonds % 
der Bruttoeinnahmen gemäß Art. 39 der Satzung) fehlt, da mangels aus¬ 
reichenden Nettogewinns von einer solchen abgesehen werden mußte 
(s. unter I 3 b). 

5. Verteilung des Reingewinns. 

M ährend iin Jahr 1930 noch ein Reingewinn von 210,5 Millionen auf 
die Stamm- und 'V orzugsaktien und als Anteil des Personals vierteilt wer- 

' Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 609. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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den konnte^, mußte 1931 von der Verteilung einer Zusatzdividende und 
eines Gewinnanteils des Personals abgesehen werden, es blieb nur übrig, 
den Reingewinn von 2,6 Millionen auf neue Rechnung vorzutragen. 


In den fünf Jahren des Bestehens der nationalen Gesellschaft ge¬ 
staltete sich die Verteilung des Reingewinns wie folgt: 



1926/1927 
16 Monate 

1928 

1929 

1930 

1931 


in Millionen Pranken 

Anteil der Stammaktien (belgischer 






Staat) ® . 

270,0 

200,o 

200,0 

I00,o 

— 

Anteil der Vorzugsaktien. 

270,0 

200,o 

200,o 

100,o 

— 

Anteil des Personals. 

28,4 

21,1 

21,1 

10,5 

— 

Verteilter Reingewinn. 

668,4 

421,1 

421,1 

210,5 

_ 

Vortrag auf neue Rechnung . . . 

25,2 

40,5 

24,5 

16,4 

2,6 

Betrag des Reingewinns .... 

593,6 

461,6 

445,6 

226,9 

2,6 


II. Das Personal. 
1. Ausgaben. 


Geschäftsjahr 


Fersonalkosten 
(in Millionen) 


% der Gesamt- 
hetriehsausgaben 


1930 l| 1959,7 61,1 

1931 j| 1858,6 61,5 


Der Anteil an den Betriebsau-sgaben ist etwas höher als 1930. weil 
die sächlichen Ausgaben stärker gefallen sind als die Per.sonalko.sten, 
obwohl letztere um lOl.i Millionen hinter dem Vorjahr Zurückbleiben. 

Die Personalausgaben der Betriebsrechnung verteilen sich wie folgt 
(in Millionen Franken): 

Allgemeiner Verwaltungsdienst nnd soziale Lasten 460,2 


Bahnunterhaltung (Voie). 343,3 

Rollendes Material (Materiel). 561,8 

Verkehr und Betrieb (Exploitation).521,s 

1886,6 


Abzuziehen der dem Anlagezuwachs und der Er¬ 
neuerung zur Last fallende Anteil der Ver- 
waltungskosten und sozialen Lasten .... — 28 

_ 1838,6 

^ Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 699, 700. 

^ Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929 S. 57. 
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Neben den Personalkosten zu Lasten des Betriebskontos bestehen jedoch 
noch solche zu Lasten des Anlageztiwachses und der Erneuerung, so daß 
sich die gesamten Personalkosten wie folgt stellen: 


Personal ira Dienst. 

Personal im Ruhestand 

Insgesamt . . . 


1930 

1931 

in Millionen Franken 

1 898,2 

1 745,5 

289,1 

312,2 

2 187,3 

2 057,7 


Die Personalkosten wurden gegenüber 1930 vermindert durch Herab¬ 
setzung der Gehälter, Löhne und Pensionen um 6 % und durch Personal¬ 
abbau, während die vermehrten Zurruhesetzungen eine Erhöhung der 
Pensionslast zur Folge hatten. 


2 . Der Personalbestand. 

Der Bestand des am 31. Dezember im Dienst befindlichen Personals 
der Jahre 1928 bis 1931 ist folgender: 



1928 

1^29 

1930 

1931 

Beamte und Angestellte . 

Arbeiter. 

21223 

84 664 

21468 » 
90190 

21 458 ^ 
77 877 

21257 
72 766 

Insgesamt ... 

105 8ö7 

111658 

99 355 

94 023 


Bringt man den Personalbestand in Beziehung zu der Gesamtsumme 
der Verkehrseiuheiten (Persnnenkm-f tkm), ergibt sich folgendes Bild: 


Jahr 

Mittlerer 
,1 Personalbestand 

^ Millionen 

Verkehrseinheiten 
|(Personenkm H tkmj^ 

Personalbestand 

1 auf 1 Million 
^ \ erkehrseinheiten 

1929 

II 100178 

14 751 1 

Gs 

1930 

97 432 

13 658 

7 1 

1931 

j| 90 806 1 

1 11837 

7,6 


Trotz der Zurückziehung von mehr als 3(JÜ0 Bremsern infolge Ein¬ 
führung der durchgehenden Güterzugbremse hat seit 1930 der Personal¬ 
bestand auf 1 Million Verkehrseinheiten zugenommen. Der Personal¬ 
bestand eines Eisenbahnbetriebs läßt sich wegen der Notwendigkeit, auf 
zahlreichen Diensfposten einen gewissen Minimalbestand beizubehalten 

> Einschließlich der zur Disposition Gestellten und der Kranken mit herab¬ 
gesetzten Bezügen. 
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und der nur geringen Abhängigkeit mancher Dienstzweige von der Stärke 
des Verkehrs (Bahnunterhaltung und Erneuerung) nicht genau in dem 
gleichen Prozentverhältnis herabsetzen, wie der Verkehr zurück¬ 
gegangen ist. 

Die gleiche Erscheinung ist bei andern europäischen Bahnen zu 
beobachten, z. B. der Deutschen Reichsbahn: 


Verkehr in Millionen 
V erkehrseinheiten 


1928 


1929 


19:30 


Personalbestand auf 1 Million 
Verkehrseinheiten 


19j8 I 1929 


1930 


113 987 


116 024 


97 968 


6,1 


6,1 


7,0 


3. Die Pensionslast. 


Bedienstete (Beamte und Arbeiter). 

Witwen und Waisen. 

Insgesamt . . . 


Zahl der Ruhegehaltsempfanger 

Am 31. 12. 1930 

Am 31. 12. 1931 

[■ n 

21678 

23 705 

14 942 

15 381 

! 36 620 

39 086 


Die Zunahme der Ruhegehaltsempfänger ist u. a. zurückzuführen 
auf das Absinken des Durchschnittsalters der zur Ruhe gesetzten Be¬ 
diensteten. 

Mittleres Alter der zur Ruhe gesetzten Bediensteten: 


Jahr 

![ Beamte und 
il Angestellte 

Arbeiter 

Gesamtheit 
des Personals 

1913 

1 62,0 

61,3 

61,4 

1929 

i| 59,3 

64,4 

55,2 

1930 

65,4 

52,5 

63,0 

1931 

56,3 

52,6 

63,1 


4. Anteil des Personals am Reingewinn. 

Der Anteil des Personals am Reingewinn gemäß Art. 40 der Satzung 
betrug für das vierte Geschäftsjahr lO.r. Millionen Franken, etwa die 
Hälfte des Betrags von 1929. 


5. Wohnungen des Personals. 

Die im .fahr 1930 geschaffenen Organisationen zur Erleichterung 
des Ankaufs und Baus billiger Wohnungen’- haben bis Ende 1931 l,no4 
Darlehen im Gesamtbetrag von 29..t Millionen gewährt. 

* Vergl. Archh für Eisenbahnwesen 1932 S. 10(J2. 
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IIT. Betrieb und Verkehr. 

1. Die Balinlänge. 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Strecken betrug: 


am 31. Dezember 1930 .... 48-25 km 

am 31. Dezember 1931 . 4 823 km. 


Der Unterschied beruht einerseits auf einer Erweiterung des Netzes um 
etwa 21..'i km infolge Inbetriebnahme eines neuen Gleises Antwerpen— 
Mecheln, anderseits auf einer Verkürzung um 23,5 km infolge Abtretung 
des Betriebs der Linie Brüssel (Quartier Leopold)—Tervueren an eine 
Privat gesellsdhaft. 

Die Länge der Hauptgleise betrug 1931 7790,? km, die der sonstigen 
Gleise 5954,0 km, so daß sich die Gesamtlänge der Gleise auf 13 745,6 km 
belief. 


2. Allgemeine Entwicklung des Verkehrs. 


Jahr || 

Millionen 

Personenkm 

Unterschied in % 

, gegenüber Vorjahr 

Millionen 

Tonnenkm 

Unterschied in % 
gegenüber Vorjahr 

19-23 |j 

6 609 

1 

5 915 


1929 II 

6 365 

-h 1,53 

8 386 


1930 li 

6 521 

1 + 2,6 

7133 

— 14,9 

1931 II 

5 810 

1 — 10,9 

6 027 

— 15,5 


Der Personenverkehr hat eine fallende Tendenz, so daß der Ver¬ 
kehr von 1931 nur 88 “/o des Rekordjahrs 1923 beträgt. Dieser auch bei 
andern Eisenbahnen festzustellende Rückgang erklärt sich aus der fort¬ 
dauernden und schnellen Zunahme des Kraftwagenverkehrs. 

Im Güterverkehr ist der Verkehrsahfall infolge der Verschärfung 
der Wirtschaftskrise noch auffallender, er beträgt gegenüber 1929 28,] “/o. 

3. Der Personenverkehr. 


Die folgende Tabelle enthält die wichtigsten statistischen Angaben 
über den Personenverkehr in den Jahren 1930 und 1931. 



■■ 

19301 

1931 

Unterschied 
in % 

Zahl der Reisenden. 

242 915 566 

222 221 657 

— 8.5 

Zahl der Personenkm (in Tausend) . . 

G 521 503 

5 810148 

—10,9 

Zahl der Zugkm 

44 981 857 

44 166 378 

— 1,8 

Zahl der Reisenden für den Zug . . . j 
Mittlere Reiseweite in km . . 1 

145 

132 

— 9.0 

26,8 

26,1 

— 2,6 

Einnahme (in Milüonenl 

IVIittlere Eiimahine für einen Reisendpn 

950,1 

843,9 

-11,2 

in Franken .... 

Mittlere Uinnalmie für ein Personen- 1 

3,91 

3,80 

- 2,8 

km in Franken .... | 

0,146 

0,145 

— 0,7 


‘ Die Zahlen des letzten Geschäftsberichts (Archiv für Eisenbahnwesen 1932 
S. 1004) sind berichtigt. 
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Die Verteilung der Personenkm auf die verschiedenen Klassen in den 
Jahren 1930 und 1931 war folgende: 


Klasse 

1930 

% 

1931 

% 

1. 

73 880 

1,1 

53 578 

0,9 

2. 

846 IGG 

13,0 

732 067 

12,6 

3. 

2 844 087 

43,6 

2 635 995 

45,3 

Arbeiterkarten .... 

2 757 370 

42,3 

2 388507 

41,1 


6 521 503 

100 

5 810 147 

' 100 


Bemerkenswert ist der Rückgang des Arbeiterverkehrs (etwa 15 %) 
infolge der Wirtschaftskrise und die weitere Ahw'anderung der Reisenden 
in die dritte Klasse. 

Die mittlere Einnahme in Goldcentimes für das Personenkm betrug: 

1913 .... 2,30 

1930 . . . 2,10 

1931 . ... 2 , 13 . 

Die ent-sprechenden Ziffern einiger anderer Bahnen für 1930: Franzö- 
si.sche Ostbahn 2, französische Nordbahn 2.2(», P. L. M. 2,r.-j. Deutsche 
Reichsbahn 3,(W, Schweizer Bundesbahnen 5.3. 

Im Zugdienst wurde dem Verkehrsrückgaiig dadurch Rechnung 
getragen, daß zwar die Zahl der Züge nur unbedeutend vermindert, ihr 
Gewicht jedoch we.sentlich herabgesetzt w'urde. 

Zur Bekämpfung des Kraftwagens wurden vermehrt leichte Züge 
und Triebw'agen mit häufigeren Fahrten und Halten einge-setzt. Die 
Zugkm der Triebwagen sind von 217 000 im .Jahr 1930 auf 457 ÜOO in 
1931 gestiegen. 

Folgende neue internationale Verbindungen sind erwähnensw'ert: 
Zwischen Amsterdam. Luxemburg und Basel über Vise—Lüttich—Gouvy 
für die Zeit vom 22. Mai bis 3. Oktober (Wettbewerb gegen die Rhein¬ 
linie), zwischen dem Haag und der Schweiz durch Verlängerung des 
Luxuszugs ,,Edelweiß“ von Antwerpen nach dem Haag während des 
Winterfahrplans, zwischen Rotterdam und Basel über Esschen—Brüssel 
durch Verlegung des Endpunkts zweier internationaler Züge von Ostende 
nach Rotterdam. 


4. Der Güterverkehr. 

Die Verschärfung der Wirtschaftskrise kommt in den folgenden 
Zahlen zum Ausdruck: 
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1930 

_ 

1931 

Unterschied 

in % 

Beförderte Tonnen (Wagenladungen) 

79 596 970 

69 523 240 

— 12,7 

Zugkm. 

28 808 357 

25 291188 

— 12,2 

Bruttotonnenkm (in Tausend) 

20 368 646 

17 669 817 

— 13,2 

Nettotonnenkm (Wagenladungen) in Taus. 

7133 340 

6 026 907 

— 15,5 

Zahl der beladenen Wagen für einen Arbeits¬ 
tag . 

20 581 

18 643 

— 9,4 

Mittleres Nettogewicht für einen Zug 
(Wagenladuneenl . . . 

247,6 t 

238,3 t 


Einnahmen (Millionen Franken) 

2 495,8 

2 157,0 

— 13,5 

Einnahme für ein Tonnenkm (Wagenladun¬ 
gen) Centimes . . 

30 

30 

Mittlere Yersandweite einer Tonne (km) . 

89,6 

86,7 

- 3,2 


5. Zugförderung (Leistung der Lokomotiven) 


Leerfahrten 

Verschiebed 

Dienstzüge 



1930 

1931 


1 

Unterschied 
in % 

km 

O/ 

/o 

km 

o/ 

e . . . . 

45 270 920‘ 

— II 44 466 338^ 


— 1,8 

. 

35 006 756 

— II 29 742165 

— 

— 1,5 


' 80 277 676^ 

j 

100 ,o 

74 208 603^ 

100 ,o 

— 7,6 


6 222 209^ 

7,8 

5 184164 

7,0 

— 16,7 

enst. . . 

17 181 930^ 

21,4 

14 323 190 1 

19,3 ! 

— 16 

f 

. 

251 645 

0,3 

217 201 

0,3 

— 13,7 


103 933 460^ 

129,5 j 

93 933 058^ 

126,6 

— 9,6 


Der Kückgang der Lokomotivleistungen in Personenzügen erklärt 
sich aus dem Ausfall von Zügen, die anläßlich der Ausstellungen in Ant¬ 
werpen und Lüttich eingelegt waren. Die verminderte Lokomotivleistung 
in Güterzügen entspricht nahezu dem Rückgang der Tonnenkm. 


6 . Betriehsführung. 

Das Dispatching-System umfaßt jetzt ein Streckennetz von 1832 km. 

i. Kraftwagenwettbewerb. 

Die Zahl der Kraftwagen einschließlich Motorräder in Belgien be¬ 
läuft sich für das Jahr 19-31 auf 232 186. 

In vier Jahren ist die Zahl der Personenkraftwagen um 75 % und 
die der Lastkraftwagen um 91 % gestiegen. Während 1927 in Belgien 


1 Einschließlich Triebwagen. 
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ein Kraftwagen auf 61 Einwohner fiel, kommt heute ein Kraftwagen 
schon auf 35 Einwohner. 

Wegen dieser scharfen Konkurrenz des Kraftwagens hat die Ge¬ 
sellschaft verschiedene Maßnahmen getroffen. Im Güterverkehr 
gewährt der Ausnahmetarif Nr. 66 besondere Vergünstigungen. Ver¬ 
frachter, die sich \ erpflichten, während wenigstens dreier Monate an 
jedem Arbeitstag zwischen zwei bestimmten Stationen eine Wagen¬ 
ladung der 1. Klasse des Tarifs III zu versenden, erhalten einen Fracht¬ 
nachlaß von 25 “/o. Im Personenverkehr wurden die unter 
III, 3 erwähnten Maßnahmen getroffen (Triebwagen, Leichtzüge), auf 
Nebenlinien, deren Bahnhöfe von den durch Autobusse bedienten Ort¬ 
schaften entfernt liegen, ist außerdem die Einstellung des Eisenbahn¬ 
betriebs und die Verkehrsbedienung durch Kraftwagen in eigener Regie 
oder durch Unternehmer in Aussicht genommen. Versuchsweise soll diese 
Regelung auf der Strecke Roulers—Ypres durchgeführt werden. 

8. Unfälle. 

Die Zahl der Entgleisungen und Zusammenstöße belief sich 1931 
auf 236 gegen 237 im Jahr 1930. 

In Beziehung gebracht zur Zahl der Reisenden, ergaben sich fol¬ 
gende Zahlen der getöteten und verletzten Personen: 


[7 

II 

u 

1930 

1931 

j 

Beförderte Personen (in Tausend) . j 
Getötete .| 

242 915 

222 221 

13 

5 

Verletzte. ' 

97 

115 

Auf 100 Millionen Eeisende; 



Getötete .| 

5,4 

O 25 
_,Z5 


IV. Die Tarife. 

Pie Tarife haben im Jahr 1931 eine Änderung grundsätzlicher Art 
nicht erfahren. Im Güterverkehr wurden zahlreiche Ausnahmetarife zur 
Stützung der Industrie und zur Verhütung der Abwanderung der Trans¬ 
porte auf andere Verkehrsmittel eingeführt. Die in Gold umzurechnen¬ 
den Tarifsätze weichen kaum von denen des Jahrs 1913 ab und gehören 
zu den niedrigsten der europäischen Eisenbahnen. 

V. Das rollende Material. 

1 . Lokomotiven und Tender. 

Der Bestand an standardisierten Lokomotiven^ belief sich am 
31. Dezember 1931 auf 3742, der der nichtstandardisierten auf 217. 


1 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 1010. 
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Die Veränderungen in dem Bestand und die mittlere Strecken¬ 
leistung in den Jahren 1930 und 1931 gehen aus der folgenden Aufstel¬ 
lung hervor: 


Jahr 

1 

1 Bestand 31.12. 

Im Dienst 
einschl. Keserve 

Kilometrische 
Streckenleistung: 
während des Jahrs 
(in Tausend km) 

Mittlere jährliche Strecken¬ 
leistung einer Lok. des im 
Dienst befindlichen Be¬ 
standes (in Tausend km) 

1930 

1931 

3 809 

3 742 

3 621 

3 562 

103 716 

93 476 

28 643 

26 243 


Nach dem Alter verteilen sich die standardisierten Lokomotiven wie 
folgt: 




1931 




Zahl 


% 


Weniger als 10 Jahre. 

99 

1 

•2,7 


von 10 bis weniger als 20 Jahre. 

1662 


44,4 


von 20 bis weniger als 30 Jahre. 

1539 


41,1 


von 30 bis weniger als 40 Jahre. 

330 


8,8 


von 40 Jahren und darüber. 

112 


3,0 


1 

3 742 

1 

100 



Die Zahl der standardisierten Tender betrug Ende 1931 2643. die 
der überalterten Tender 259. 


2. Triebwagen. 

Die drei im Jahr 1930 beschafften Triebwagen mit Diesel-Maybach- 
Motori weisen eine Streckenleistung von 236135 km auf, d. s. 6560 km 
für einen Triebwagen und Monat. Die gesamten Betriebs- und Unter¬ 
haltungskosten beliefen sich auf 1,79 Fr. für 1 km. Die drei mit Dampf 
getriebenen W agen haben eine Streckenleistung von 220 706 km oder 
6131 km für einen Wagen und Monat. Die Betriebs- und Unterhaltungs¬ 
kosten betrugen 2,73 Fr. für 1 km. Demgegenüber würden die ent¬ 
sprechenden Kosten eines leichten Dampfzugs mit gleichem Fassungs¬ 
vermögen 5 Fr. für 1 km betragen. Ein Triebwagen mit Dieselmotor 
und elektrischer Übertragung der Firma ASEA in W'esteras (Schweden) 
ist seit Anfang 1932 auf der Strecke Yerviers—Spa in Betrieb. 

3. Personenwagen. 

Ende 1931 verfügte die Gesellschaft über 87-38 Personenwagen (1930: 
8865) und 1408 Gepäckwagen (1930: 1430). 


Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 1011. 
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Nach dem Alter verteilen sich die Personenwagen wie folgt: 



1931 

% 

Weniger als 10 .Jahre .. 

12 

0,1 

von 10 bis weniger als 20 Jahre. 

1894 

21,7 

von 20 bis weniger als 30 Jahre. 

3 851 

44,0 

von 30 bis weniger als 40 Jahre. 

1869 

21.4 

von 40 Jahren und darüber. 

1 112 

12,8 


8738 

100 


Das stark überalterte Material bedarf dringend der Erneuerung. 
Von einem ersten Auftrag auf Lieferung von 20 Wagen aus Ganzmetall 
für den internationalen Verkehr wurden zehn im Jahr 19.31 in Dienst 
gestellt. Das Beschaffungsprogramm umfaßt im ganzen die Lieferung 
von etwa 925 Personenwagen aus Ganzmetall mit einem Kostenaufwand 
von etwa 665 Millionen Franken. Das Programm soll in drei Jahren ab¬ 
gewickelt sein, so daß jährlich mindestens 300 neue Wagen eingestellt 
werden. 

Für die Beschaffung der Mittel ist durch Gesetz vom 27. Januar 
1982 folgende Vereinbarung zwischen der belgischen Regierung und der 
nationalen Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen getroffen worden: 
Von den 665 Millionen sollen 253 Millionen von dem Erneuerungsfnnds 
der Gesellschaft getragen werden, 412 Millionen werden mit staatlicher 
Beihilfe beschafft und zwar in der Weise, daß die nationale Gesellschaft 
ermächtigt wird, eine Anleihe in dieser Höhe aufzunehmen, deren 
Amortisation und Zinsendienst dem belgischen Staat zur Last fällt. Als 
Gegenleistung erhält dieser Obligationen der Gesellschaft in gleicher 
Höhe, die mit 2 % jährlich zu verzinsen sind und außerdem Anrecht geben 
auf einen zusätzlichen Zinsbetrag, der der Höhe der etwa auf die Vor¬ 
zugsaktien verteilten Zusatzdividende entspricht. 


4. Güterwagen. 


Bestand am 31. Dezember 1931: 

Gedeckte Wagen. 

Offene Wagen. 

Plattformwageii. 

Insgesamt , . . 


Zahl 

Gesamtladegewicht 

37 986 

648975 

66 069 

1156 820 

10 811 

220 309 

114 866 

1 926 104 
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Nach dem Alter verteilen sich die Wagen wie folgt: 



Zahl 

% 

Weniger als 10 Jahre. 

6 650 

4.9 

von 10 bis weniger als 20 Jahre. 

29 605 

25,8 

von 20 bis weniger als 30 Jahre. 

49 880 

43,4 

von 30 bis weniger als 40 Jahre. 

18 612 

16,2 

von 40 Jahren und darüber. 

11119 

9.7 


Das Durchschnittsalter beträgt 23.5 Jahre. Der Einbau der durch¬ 
gehenden Bremse konnte im Jahr 19-31 soweit gefördert werden, daß Ende 
des Jahrs alle Wagen mit der durchgehenden Luftleitung ausgerüstet 
waren, so daß nunmehr nur luftgebremste Züge gefahren werden. 
30UÜ Bremser wurden überflüssig, .^m 31. Dezember 1931 waren von den 
114 866 Wagen 31773 mit der gesamten Bremseinrichtung \ ersehen. 

Werkstätten. 

Die Zusammenlegung von Werkstätten machte im Jahr 1931 weitere 
Fortschritte. Nachdem die Zahl der Hauptwerkstätten für Lokomotiven 
bereits auf drei, Luttre, Mecheln und Salzinnes, herabgesetzt war, wurde 
die Zahl der Werkstätten für mittlere Beparaturen weiterhin auf vier 
vermindert: Antwerpen, Arlon. Lüttich und Löwen. 

Es ist beabsichtigt, die großen Ausbesserungen aus.schließlich in 
den beiden Hauptwerkstätten Mecheln und Salzinnes zusammenzuziehen 
und für die mittleren Reparaturen nur die beiden Werkstätten von Ant¬ 
werpen und Löwen und Abteilungen der Hauptwerkstätten von Mecheln 
und Salzinnes vorzusehen. 

Seit Gründung der Gesellschaft konnte der Personalbestand der 
Werkstätten von 14it41 Köpfen im .Jahr 1927 auf 11659 Köpfe 1931. 
d. i. um 21,0 “/o vermindert werden. 

VII. Bahnanlagen. 

1. Erneuerung der Gleise. 

Im Jahr 1931 wurden 392 km Hauptgleise erneuert, etwa 5®/o der 
Hauptgleise von 7790 km. In den fünf .Jahren des Bestehens der Gesell¬ 
schaft ab 1927 erstreckte sich die Erneuerung auf 1776 km. d. i. jährlich 
durchschnittlich 4.r.5®/o der Hauptgleise. 

2. Signal- und Sicherungswesen. 

Die Zahl der elektrischen Stellwerke erhöhte sich von 47 im Jahr 
19-30 auf 56 im -Jahr 1931. 
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Apparate zur Übertragung des Signalbilds auf die Lokomotive 
wurden auf den Strecken Brüssel—Sterpenich und Namur—Charleroi 
eingebaut. 

3. Neubauten. 

An wichtigeren Bauten wurden 1931 fertiggestellt: Neues Doppel¬ 
gleis zwischen der Abzweigung Otterbeck und der Station Contich der 
Strecke Mecheln—Antwerpen, zweites Hauptgleis zur Umgehung des 
Tunnels von Braine-le Comte der Strecke Brüssel - Midi—Mons. 

"Wegen der größeren noch nicht abgeschlossenen Neubauten siehe 
Archiv für Eisenbahnwesen 1929 S. 725. 

VIII. Die Selbstkosten. 

Sie sind wie folgt errechnet: Die Selbstkosten des Tonnen- und 
Personenkilometers sind auf dem belgischen Netz annähernd gleich. Durch 
Zusammenzählen der Tonnen- und Personenkilometer erhält man die Ge¬ 
samtheit der Verkehrseinheiten (unites de trafic). Bringt man die Be¬ 
triebseinnahmen und -ausgaben in Beziehung zu der Gesamtheit der 
Verkehrseinheiten, erhält man den auf die einzelne Verkehrseinheit 
fallenden Betrag der Einnahmen und Ausgaben. 



1030 

1931 

Betriebseinnahmen (in Millionen Franken) 
Betriebsausgaben (in Millionen Franken) 

3 528,5 

3 208,3 

3 090,7 

3023.» 

Verkehrseinheiten (Personenkm -f Tonnenkm in 
Millionen). 

13 579 

11 837,0 

Binnahmen für die Verkehrseinlieit.fr 

0,257 

0,260 

Ausgaben für die Verkehrseüiheit.fr 

0,234 

0.255 


Die leichte Steigerung der auf die Verkehrseinlieit fallenden Ein¬ 
nahme erklärt sich daraus, daß die Tarife am 1. März 1930 um I0®/o er¬ 
höht wurden, die Transportpreise während der beiden ersten Monate des 
Jahrs 1931 also höher waren wie im Vorjahr. 

Die Ausgaben der Verkehrseinheit sind trotz Senkung der Bezüge, 
Fallens der Preise und des Personalabbaus um 9 ®/o gestiegen. Es ist 
zurückzuführen auf den \ erkehrsrückgang und die Unmöglichkeit, die 
Betriebsausgaben wegen der hohen festen Kosten des Eisenbahnbetriebs 
in dem entsprechenden Verhältnis herabzusetzen. 


Dr. von Renesse. 






















Die Ägyptischen Staatsbahnen^. 


Aus Anlaß der Tagung des Internationalen Eisenbahnkongresses in 
Kairo bringt die ägyptische Zeitschrift „La Revue d'figypte economique 
et financiere“ Mitteilungen über den Bau, die Entwicklung und die Or¬ 
ganisation der Ägyptischen Staatsbahnen, denen die folgenden Angaben 
entnommen sind. 


Bau. 

Unterägypten. 

Ägypten hat als eines der ersten Länder, auf dem afrikanischen 
Kontinent überhaupt als erstes Land, die Eisenbahnen als Transport¬ 
mittel eingeführt. Der Khediv \ on Ägypten, Abbas I., erkannte früh die 
große Bedeutung, die eine Eisenbahnverbindung von dem Hafen Alexan¬ 
drien am Mittelländischen Meer nach Suez am Roten Meer für den inter¬ 
nationalen Seeweg Europa—Indien gewinnen mußte. Er schloß daher 
schon im Jahr 1851 mit Robert Stephenson einen Vertrag über den Bau 
einer Eisenbahn von Alexandrien nach Kairo. Dieser erste Teil der 
geplanten Überlandverbindung wurde 1852 angefangen und war 1856 
fertig. Das Reststück von Kairo nach Suez wurde auf direktem Weg 
durch die Wüste gelegt und 1858 dem Betrieb übergeben. Der erwartete 
indische Durchgangsverkehr wurde erfaßt und brachte die damals 
beträchtliche Einnahme von jährlich 750 000 äg. Pfd. Sehr bald ent¬ 
wickelte sich darauf das Eisenbahnnetz im Unteren Ägypten, dem außer¬ 
ordentlich fruclitbaren und dicht besiedelten Delta des Xils. Schon 1861 
wurde das zweite Gleis von Alexandrien nach Kairo geiiaut, und es ent¬ 
standen Abzweigungen und Verbindungstrecken nach den wichtigeren 
Verkehrsplätzen Unterägyptens. Durch die Eröffnung des Suezkanals 

' Vgl. Arcliiv für Ei-jcnbaliiiwcspii und Karte der Xgypti.'äohen Staatsbalincn, 
Jahrgang 1931, S. 1261. 
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für den Durchgang der Indienschiffe im Jahr 1868 änderte sich die Ver- 
kelirslage in Ägypten. Die Strecke Alexandrien—Kairo—Suez verlor 
den indischen Durchgangsverkehr, und da die Teilstrecke Kairo—Suez 
■wegen ihrer Lage in der Wüste keinen Ortsverkehr hatte, wurde sie im 
Jahr 1871 wieder aufgerissen. Die Eisenbahnverbindung mit Suez wurde 
dadurch hergestellt, daß von der Station Zagazig am unterägyptischen 
Netz eine Bahn nach Ismalia am Suezkanal gebaut wurde, die 1871 bis 
Suez weitergeführt wurde. Zwischen Ismalia und Port Said hatte ur¬ 
sprünglich die Suezkanalgesellschaft eine schmalspurige Bahn angelegt 
und betrieben. Diese wurde aber im Jahr 1004 durch eine normalspurige 
Bahn ersetzt, die von der Ägyptischen Staatsbahn übernommen und seit¬ 
dem betrieben wird. Die Suezkanalgesellschaft erhielt als Kaufpreis 
hierfür eine jährliche Entschädigung von 10 080 äg. Pfd.^. Bei sich 
bietenden Gelegenheiten w'urden die entstandenen anderen privaten 
Bahnen aufgekauft und an das Staatsbahnnetz angeschlossen. 

Die Bahn nach Helouan. 

Die Bahn von Kairo nach dem als Badeort und Sommerfrische be¬ 
kannten Helouan wurde 1872 von dem Khediven Ismail Pascha gebaut und 
zunächst als Staatsbahn betrieben, 1888 aber an die Societe Anonyme 
Metropolitan & Cairo-Helouan Railway Cie. übergeben, die sie später 
an die Delta Light Railway Cie. abtrat. 1014 übernahm die Regierung 
wieder den Betrieb dieser Strecke gegen Zahlung von 00 000 äg. Pfd. 
und Übernahme von 81 500 äg. Pfd. Obligationen. 

Die Bahn nach M a r i u t. 

Die westlich von Alexandrien gelegene Mariutküste ist im Frühling 
ein beliebter Aii.sflugsort der Alexandriner. Obwohl abseits des Nil¬ 
deltas gelegen und wasserlos, ist diese Gegend durch künstliche Bewässe¬ 
rung anbaufähig gemacht worden. Der frühere Khediv Abbas Hilmi 
hatte hier eine 239 km lange pri\ateigene Bahn \on Alexandrien nach 
Abou Hagag bauen lassen, die auf den ersten 168 km (bis Dabaa) normal- 
spurig und auf dem restlichen Teil schmalspurig war. Im Jahr 1914 
w urde diese Bahn von der Regierung für 376 000 äg. Pfd. angekauft. 
Während des Kriegs wurde das Gleis von Hamnian nach Abou Hagag 
aufgenommen und für militärische Zwecke verw'endet. Jetzt ist diese 
Bahn bis Fouka wiederhergeslellt. Wann sie bis an die Grenze von 
Tripolitanien verlängert werden w ird, ist z. Z. nicht zu übersehen. 


^ Ein dKyptisclie.-; Pfund = 1000 Mils = z. Z. 14,.''i(i RM. 
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Verbindungsbahn nach Palästina*. 

Vor dem Krieg bestand keine Eisenbahnverbindung zwischen 
Ägypten und dem Nachbarland Palästina. Um den Bedürfnissen des im 
Krieg gegen Palästina operierenden englischen Militärs zu genügen, 
wurde von der englischen Militärverwaltung eine Bahn von Kantara 
aus (Ostseite des Suezkanals) gebaut, die Haifa nach Kriegsende 1918 
erreichte. Bis 1917 wurde das rollende Material mit einem Fährboot 
über den Suezkanal gesetzt. Dann wurde eine besonders geformte, aus¬ 
schwenkbare Brücke, die eine Länge von 163 Metern zwischen den Wider¬ 
lagern hatte und der Schiffahrt eine Öffnung von 45 Metern bot, bei El 
Ariche über den Kanal gebaut. Da diese aber doch für die Schiffahrt auf 
dem Kanal Schwierigkeiten bot, wurde sie 1921 wieder abgebaut und 
durch eine Fähre ersetzt. Nach Beendigung der Feindseligkeiten ist 
diese Bahn dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. Sie liegt bis 
Kaffa auf ägyptischem Gebiet, ist aber Eigentum der englischen Regie¬ 
rung geblieben, für deren Rechnung sie gebaut wurde. Der Betrieb wird 
von den Palästinabahnen für Rechnung der englischen Regierung gefülirt. 

Oberägypten. 

Unter Oberägypten wird der Teil des Lands südlich von Kairo ver¬ 
standen. Hier fing der Eisenbahnbau im Jahr 1867, und zwar auf dem 
linken Nilufer, an. Ausgangspunkt wurde Boulal el Dakrour hei Kairo. 
Da die große Eisenbahnbrücke über den Nil bei Embabeh erst im Jahr 
1891 fertiggebaut wurde, blieb bis dahin das unterägyptische und ober- 
ägyptische Eisenbahnnetz ohne Schienenverbindung miteinander. Bis 
Keneh, das 1897 erreicht wurde, baute die Regierung die Bahn. Der 
M eiterbau von Keneh bis Assuan wurde von einer Privatgesellschaft, 
der Keneh-Assuan Railway Cie., ausgeführt. Der Abschnitt Keneh— 
Assuan wurde normalspurig, der Abschnitt Assuan—Luxor zunächst 
schmalspurig ausgeführt. Zur Erleichterung der Militärtransporte liatte 
die Militärverwaltung während de» Sudankriegs eine schmalspurige 
Bahn von Assuan nach Shellal oberh.alb des ersten Nilkatarakts gebaut. 
Im Jahr 1898 kaufte die Regierung die Bahn Keneh—Assuan zurück. Die 
Gesellschaft erhielt eine bis 1978 zahlbare Entschädigung von jährlich 
24 750 äg. Pfd. Auch die Älilitärbahn Assuan—Shellal wurde von den 
Ägyptischen Staatsbahnen übernommen. In Shellal schließt die von der 
Sudanregierung auf dem Oberlauf des Nils betriebene Schiffahrt an. so 
daß auf diese Weise die Transporte zwischen Ägypten und dem Sudan 


^ Vgl. Karte Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang 19‘29, Seite 399. 
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sichergestellt worden sind. 1926 wurde die bis dahin schmalspurige 
Strecke von Assuan nach Sltellal norinalspurig umgebaut. 

Zeitliche Entwicklung. 

Die Länge der betriebenen Eisenbabnstrecken hat sich von 210 km 
Anfang 1856 auf 3242 km normalspurigc und 195 km schmalspurige 
Bahnen Ende April 1932 vergrößert. Davon sind 812 km normalspurige 
Bahnen zweigleisig. 333 km w'aren Ende April 1932 im Bau. aber noch 
nicht im Betrieb. 

Zeitlich ist der Bau der einzelnen Bahnen wie folgt ausgeführt 
worden: 


1. Strecke Kairo—Alexandrien. 


Gabbary—Damanhour.1864 

Damanhour—Kafr el Zayat.1865 

Kafr el Zayat—Tanta.18.59 

Tanta—Benha. 1865 

Benha—Calioub.1866 

Calioub—Kairo.1861 


(Von Alexandrien nach Mallaha wurde die Strecke in beiden Richtungen 1876 ein¬ 
geweiht.) 


2. Strecke Benha—Port Said. 

Benha—Zagazig. 1870 

Zagazig—Ismalia . 1916 

Ismalia—Ferdan.1917 

3. Strecke Kairo—Challal. 

Kairo—Ramleh Boulak.1897 

Ramleh Boulak—Boulak Dakrour ..... 1900*^ 

Boulak Dakrour—IVasta.1903 

Wasta—Millieh . 1907® 

Millich—Rodah .1928 

Rodah—Deirout.. . 1929 

Deirout—.Assiout.1930 


^ Auf der alten Brücke von Embadeh war die Strecke eingleisig. Bei der 
Eröffnung der neuen Brücke im Jahr 1924 wurde das zweite Gleis gelegt. 

® Die Brücke von Kocheieha war eingleisig. Bei Eröffnung der neuen 
Brücke im Jahr 1909 wurde das zweite Gieis gelegt. 
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Die Neben- und Zweigstrecken. 
4, Strecke von Matarieh. 


Deraerdache—Zcitoun.1893 

Pont—Liraoun—Demirdache.. . 1904 


5. Strecke von Helouan. 

Tourah—Helouan .. 

(Der Teil Bab el Louk Tourah war schon zweigleisig, bevor er von der Acg. 
Light Railway angekauft wurde.) 


B. Strecke Tanta—Damiette. 


Taiita—Mehallct Roh 1878 

Mehallct Roh—Mchallet Kebir. 1930 

Mchallet Kebir—Mil Assas. 1932 April. 


(Der Abschnitt zwischen Mit Assas—Taluha ist am 1. November 1932 eingeweiht 
worden.) 


D b e r b a u. 

Seit 19l2 isi für die nornialspurigen (rleise die Vignolschiene von 
47 kg Gewicht, die auf Holz- oder Stahlscliwellen verlegt ist, als Normal¬ 
typ eingeführt. Vorher waren verschiedene leichtere Schienentypen in 
Gebrauch gewesen. Wegen der dauernden Zunahme des Zuggewichts 
und der Zuggeschwindigkeiten mußte man aber die leichteren Schienen 
aufgeben und zu der jetzigen schweren Schiene übergehen. Hauptsäch¬ 
lich werden Holzschvvellen verwendet, die aus der türkischen Tanne an¬ 
gefertigt und zu verhältnismäßig billigen Preisen aus Anatolien bezogen 
werden. Da die weiße Ameise und andere Holzwürmer in Ägypten nicht 
Vorkommen, ist die \ erw endung von Holzschwellen durchaus zweck¬ 
mäßig. Die Laschen sind v on einem schweren Typ. Sie haben einen 
tiefen \\ inkel und sechs Löcher. Der Schotter wird aus ftast unerschöpf¬ 
lichen Brüchen entnommen, die der Bahnverwaltung gehören und von 
dieser selbst betrieben werden. 

Während des Kriegs war die Unterhaltung und Erneuerung des 
Überbaus fast vollständig unterblieben. Alles Material und alle Arbeits¬ 
kräfte waren für Kriegszwecke angesetzt worden. Am Kriegschluß 
befanden sich daher die Gleise in vollständig verwahrlostem Zustand. 
Im Jahr 1925 wurde deshalb ein für sechs Jahre berechnetes Glei.s- 
erneuerungsprogramm beschlossen. In Ausführung dieses wurden bis 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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1931/32 im ganzen 400 km rückständige und 510 km laufende Gleise 
erneuert. Die hierfür aufgewendeten Kosten haben 1820 000 äg. Pfd. 
betiagen. 


Brücken. 

Die Brücken sind in Ägypten von großer Bedeutung, besonders im 
Deltagebiet, das außer vom Nil von zahllosen Kanälen, von denen einige 
schiffbar sind, durchzogen wird, über den Nil bestehen im ganzen neun 
Brücken, die sämtlich Drehbrücken sind und meistens neben dem Eisen¬ 
bahngleis eine Fahrstraße tragen. Die bedeutendste Nilbrücke ist die von 
Embabeh, 4 km von Kairo entfernt, die 1915 an Stelle der alten neu 
gebaut wurde. Sie hat sechs Öffnungen von je 70 m lichter AVeite. Durch 
einen Drehbogen werden für die Schiffahrt zwei Durchfahrten von je 
30 m Weite geöffnet. Neben zwei Eisenbahngleisen liegen auf dieser 
Brücke zwei Fahrstraßen von je 4.20 m Breite und erhöhte Fußwege von 
3.70 m Breite. Der Bau kostete 539 000 äg. Pfd. 

Infolge Erhöhung der Zuggewichte mußte in den letzten Jahren 
eine große Anzahl von Brücken verstärkt und erneuert werden. Im 
ganzen sind in den letzten fünf Jahren 197 Brücken verstärkt oder 
erneuert worden. A"on den neuen Brücken sind die von Edfina und 
Dessouk die bedeutendsten. 


Signale. 

Die Signale sind nach dem System des angeschlosseneu Blocks ein¬ 
gerichtet. wie sie in England eingeführt sind. Ein im Jahr 1900 festge¬ 
legtes Programm sieht vor. daß alle alten Handsignale durch abhängige 
ersetzt werden. Bisher sind 4.53 Stellwerke mit abhängigen Signalen ge¬ 
baut worden. In den letzten sechs Jahren sind für V’erbe.sserung des 
Signalw esens 239 000 äg. Pfd. ausgegehen worden. 

Lokomotiven. 

Von 1900 bis 1931 ist die Zahl der Lokomotiven von 370 aitf 721 ge¬ 
stiegen. Von diesen sind gegenwärtig 582 im Dienst, 92 sind wegen Man¬ 
gels an Arbeit abgestellt, 47 für den Abbau bestimmt. Es sind fünf ver¬ 
schiedene Lokomotivarten in Gebrauch, die sich aber so gleichen, daß 
verschiedene Ersatzteile einheitlich ausgcbildet sind und ausgewechselt 
werden können. Seit 1914 sind nur noch Uberhitzerlokoniotiven beschafft 
worden. Für Personenzüge werden 4-4-2, für Güterzüge 2-6-0, für ge¬ 
mischte Züge und im Rangierdienst 2-6-2 und 2-6-4 Tenderlokomotiven 
verwendet. Infolge mangelhafter Unterhaltung und Überanstrengung war 
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nach Beendigung des Kriegs der Prozentsatz der reparaturbedürftigen 
Lokomotiven besonders groß, und Lokomotiven im Alter von 30 und 
40 Jahren waren noch im Dienst. Im Jahr 192.5 wurde daher ein Pro¬ 
gramm festgelegt, nach dem im Lauf der folgenden sechs Jahre im 
ganzen 240 Lokomotiven erneuert und ersetzt werden sollten. Die Neu- 
besehaffung dieser 240 Lokomotiven war bis Endo April 1932 durchge¬ 
führt und hat im ganzen 1 2S6 500 äg. Pfd. gekostet. Durch den inzwischen 
eingetretenen A erkehrsrückgang werden gegenwärtig aber nur 592 T.,oko- 
moliven im Dienst gebraucht und 92 noch brauchbare Lokomotiven sind 
abgestellt worden. AVeitere neue Lokomotiven werden vorläufig nicht 
mehr beschafft. 

Dampftriebwagen. 

Die ersten Dampftriebwagen wurden 1926 eingeführt. Endo April 
1932 waren 21 Triebwageneinheiten vorhanden, von denen 16 gekuppelt 
sind und je 100 Plätze enthalten. Sie werden hauptsächlich auf den 
Zweigbahnen und auf den Hauptbahnen da verwendet, wo infolge AA’ett- 
bewerbs auf der Straße auf der Eisenbahn häufigere Zugfahrten einge¬ 
legt werden müssen. 


Personenwagen. 

Die Zahl der Personenwagen ist von 781 mit 29 200 Plätzen im Jahr 
1904 auf 1103 mit 60 200 Plätzen im Jahr 1931 vermehrt worden. Zugleich 
mit der Neubeschaffung von Personenwagen nach dem Krieg ist auch die 
Bauart und innere Einrichtung bedeutend verbessert worden. Die 
früheren sechsachsigen Personenwagen alter Bauart wurden durch Sche¬ 
melwagen ersetzt. Nach 1925 wurden nur noch Stahlwagen neu beschafft, 
die sich auch in dem heißen Klima Ägyptens gut bewährt haben. Vor 
allem sind sie in der Unterhaltung sparsamer. Als Anstrichfarbe für die 
Personenwagen hat sich die weiße und Vluminiumfarbe am besten erwie¬ 
sen. Auch die Personenwagen haben im Krieg durch das Unterbleiben 
der regelmäßigen 1 nterhaltung sehr gelitten. Auf Grund eines im Jahr 
1925 be.schlossenen Programms sind bis April 1931 360 Personen¬ 
wagen neu beschafft, wofür eine Ausgabe von 1275 500 äg. Pfd. aufge¬ 
wendet worden ist. AA egen des seit 1932 eingetrctcnen A’^erkehr-sriick- 
gangs sind von l.»(6 Personenwagen, die 1931 noch nötig waren, nur noch 
1424 im Dienst. Eine weitere Beschaffung neuer Personenwagen findet 
daher vorläufig nicht mehr statt. 

Güterwagen. 

Ira Jahr 1904 w-aren 7713 Güterwagen, im Jahr 1931 16142 Güter¬ 
wagen vorhanden. Nach dem Krieg, in dem besonders die Güterwagen 
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sehr stark mitgenoniinen wurden, sind bis I9dl im ganzen 2890 Güter¬ 
wagen neu beschafft worden. Die Ausgabe hierfür betrug 601 000 äg. Pfd. 
Infolge Rückgangs des Verkelirs in 1932 sind von den vorhandenen 
16 142 Güterwagen nur noch 13 176 in Dienst gehalten w Orden. 276 Wa¬ 
gen sind abgebaut, 2710 abgestellt worden. 

Güterverkehr. 

Die Entwicklung des Güterverkehrs (einschl. Militärgut, ausschl. 
Dienstgut) wird wie folgt gekennzeichnet; 


Jahr 

Tonnen 

Einnahme 
in äg. Pfd. 

Durchschnitts- 
einnahme für die 
Tonne 

äg. Pfd. Mill. 

1877 

li,s.S 000 

7GG00O 

1 113 

1SS2 

977 000 

.583 IKK) 

597 

18S7 

1 437 000 

785 000 

.546 

ls!t-2 

2 257 IKK) 

1 154 000 

511 

1S97 

2 79GU(K) 

1 l.SO 000 

4G9 

11)02 

2 974000 

1 3.59 000 

457 

ltKl7 

4 17(ilKK) 

1 G-2G 000 

369 

191-2 

4 7.'>9U(K) 

1 865 (KK) 

392 

1919/17 

4 9.58 000 

1 957 000 

395 

1921/-22 

1 4(C>5 000 

414GOOO 

1 0-22 

192f./-27 

5 OfiO 000 

3G:18 000 

716 

19.31/.S-2 

4.5.59 000 

H 524 000 

.5.54 


Bis zum Krieg sind, wie aus den fallenden Durchsehnitlseinnahnien 
ersichtlich, die Gütertarife dauernd herabgesetzt worden. Von 1914 bis 
1920 bestand die große Masse der beförderten Güter hauptsächlich aus 
Militärgütern der britischen Armee, die nach einem ermäßigten Tarif be¬ 
fördert wurden. Dieser vor dem Krieg festgesetzte Militärtarif war 
später wegen Steigerung der Selbstkosten der Eisenbahn für diese nicht 
mehr tragbar und mußte mehrere Male, zuletzt ab August 1920, um 20Ü ®/» 
erhöht werden. Seit dem Jahr 1920/21 setzt an Stelle des abnehmenden 
Militärverkchr.s ein außerordentlich starker öffentlicher Güterverkehr 
ein. Die Kohlenprcise hatten 1920 eine Höhe von 10 äg. Pfd. für die 
Tonne erreicht und fielen erst 1923 langsam auf 6 äg. Pfd. Die auch für 
den öffentlichen Gütertarif eingeführten erheblichen Erhöhungen w'urden 
bis 1930 aufrechterhalten. Obgleich die Preise für Kohlen schon im .Jahr 
192.5 auf 2 äg. Pfd. die Tonne gefallen waren, war zu dieser Zeit eine 
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Herabsetzung der hohen Gütertarife noch nicht möglich, weil nach dein 
Programm für die Erneuerung des rollenden Materials, der Krücken und 
Signale bis 19:11 eine außerordentliche Ausgabe von 6 307u0u äg. Pfd. in 
sechs Jahren zu bestreiten war. Die hohen Tarife ließen sich jedoch nicht 
länger aufrechterhalten, als der Wettbewerb der Kraftwagen und Fluß¬ 
schiffe sich immer mehr verschärfte. Ende 19:31 sah man sich genötigt, 
zur Bekämpfung des Wettbewerbs auf den Straßen und dem Nil für 
gewisse bedrohte \ erkehrsbeziehungen ermäßigte Ausnahmetarife ein¬ 
zuführen. Als dann die allgemeine Wirtschaftskrise anfing, sich auch in 
-ÄgyplPti auszuwirken, und die Menge der beförderten Güter stark ab¬ 
nahm, wurde der Gütertarif nach neuen Gesichtspunkten umgebaut. Es 
wurden 16 Güterklassen eingeführt, deren Sätze nach drei verschiedenen 
Entfernungszonen gestaffelt wurden. Dieser Tarif ist noch jetzt in 
Gültigkeit. Die wichtigsten Transportgüter der Ei.senbahnen in Ägypten 
sind Baumwolle, Baumwollkerne, Zwiebeln. Sämereien, Kohle, öle, Ge¬ 
treide, Baumaterial. Peis. Zucker. Dic.se machen etwa 70®/o aller Güter 
aus. 


Personenv erkehr. 

Die sehr günstige Lntwicklung des Personenverkehrs auf den 
Agypti.schen Staatsbahnen zeigt sich in folgenden statistischen Angaben: 


Jahr 

Zahl der 

Keisenden 

Kinnahtneii 
äff. Vfund 

Diirchschnitts- 
einnahmc für 

1 Keisenden 

lri77 

2 20.-> CKK» 

311 000 

0,137 


3 .331 000 

429 000 

0,1» 

1SH7 

3 407 00(1 

384 (KK) 

0,113 

1SU2 

7 047 0( Kl 

44.3 (KK) 

0,063 

1S97 

10 743ü(Kl 

Ö8l (KK) 

0,054 

1!K)2 

12 929 000 

78S 

0,061 

1907 

2G0S3 0(K) 

1 02."> (KK) 

0,063 

1912 

2s 783 WK) 

1 r.79 000 

0,056 

1910/17 

:10 SOS CKKJ 

1 097 000 

0,055 

1921/22 , 

27 342 000 

2 910 000 

0,106 

1920/27 „ 

1 30 02s 000 

2.3,-.3 (KK) 

0,086 

19:11/32 

2.") 240 (KXt 

1 7.39 (KKl 

(1,070 


Aus den gleichen Gründen, wie für den Güterverkehr, wurden auch 
die Personentarife vom Juli 1918 ab um 100 ®/o erhöht, vom Juni 1923 ab 
aber wieder schrittweise ermäßigt. Die jetzigen Tarife sind um 40®/». 
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35®/o und 35®/o für die 1., 2., 3. KL höher als die Vorkriegstarife. Wegen 
des Straßenwettbewerbs sind auf Entfernungen bis 50 km für die 3. Kl. 
die Vorkriegstarife wieder eingeführt. Zur Erhaltung des Personen¬ 
verkehrs auf der Eisenbahn sind ferner die Züge dauernd beschleunigt, 
die Zugverbindungen vermehrt, und ist die Ausstattung der Personen¬ 
wagen verbessert worden. Besondere Aufmerksamkeit wird der Hebung 
des Touristenverkehrs zugewendet, der für die Eisenbahnen und das 
Hotelgewerbe Ägyptens von großer Bedeutung ist, wie folgende Nach¬ 
weisung zeigt: 


Jahr 

Zahl 

der Touristen 

\\ ert der 
\erkaufteii Fahr¬ 
scheine in äg. Pfd. 

19‘23/-24 

45 8U0 

02 000 

1Ü25/2C 

64‘200 

78 300 


SO 900 

98 100 


73 800 

89 800 

1930/31 

60 000 

07 700 


Zur weiteren Hebung des Personenverkehrs werden Fahrpreis¬ 
ermäßigungen für Gesellschaftsreisen, Festtagsrückfahrten, Globalreisen, 
kombinierte Eeiscn für Schiffe und Eisenbahn gewährt. 


Betriebsergebnisse. 


Jahr 

Anlage¬ 

kapital 

Brutto¬ 

einnahmen 

Betriebs¬ 

ausgaben 

Rein¬ 

einnahmen 

Betriebs¬ 

zahl 

Ver¬ 

zinsung 

des 

Kapitals 

l‘»02 


2 2.56 000 

1 197 000 

1059 000 

53,05% 

— 

1907 

23 651 000 

3 5&5 000 

1953 000 

1012000 

54.79% 

0,82 % 

1912 

25 877 Om • 

3 957 000 

2 335 000 

1 022000 

59,01 % 

0,27 % 

1910/17 

‘20 954000 

4 401 000 

3 033 000 

1 428 000 

68,00% 

.5,30 % 

1921/22 

‘28106ü(M) 

8 009000 

0 0.55 000 

1 3.54 000 

83,09% 

4,81 % 

1920/27 

31 348 000 

0 999 000 

5 053 000 

1 946 000 

72,19 % 

0,21 % 

1931/32 

35 091 OCO 

4 939000 

1 3 0‘24 000 

1 315 000 

! 73,37 % 

3,76% 


Ein Anlagekapital wurde erst im Jahr 1907 durch Abschätzung fest¬ 
gesetzt, und zwar mit 22 000 000 ägypt. Pfund. Diesem wurden bis 1924 
nur der Wert der angekauften Privatbahnen, und von da ab auch die 
Aufwendungen für Verbesserung des Unternehmens zugeschrieben. 
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Das starke Anschwellen der Betriebsausgaben seit 1921 hat seinen 
Grund in der außerordentlichen Erhöhung der Kohlenpreise als Folge 
des englischen Kohlenarbeiterstreiks im Jahr 1919/20. Die Ausgaben für 
Kohlen und ihr Anteil an den Gesaratbetriebsausgaben betrugen 


im Jahr 

Sg. Pf. 

Kundertsatz von den 
Gesamtbetriebsausgaben 

1914/15 

30G1KX» 

ir.% 

1915/lß 

499 000 

23 % 

1910/17 

1 115 000 

37% 

1917/18 

1 344 000 

42% 

1919/20 

1 378 000 

20% 

1920/21 

2 420 000 

30% 

1921/22 

2 457 000 

37% 

1922/23 

2.508 000 

35% 


Als der englische Kohlenarbeiterstreik 1920 plötzlich beendet w urdc, 
hatte die ägyptische Regierung noch langfristige Kohlenlieferungsver¬ 
träge mit Amerika, Australien und Südafrika, so daß sich die 
hohen Kohlenpreise noch bis 192-3 in den Betriebsausgaben fühlbar 
machten. Aber auch das bereits erwähnte große Erneuerungsprogramin 
nach dem Krieg, das in den Jahren von 192-") bis 1931 außerordentliche 
Ausgaben von 5 366 000 ägypt. Pfund verursachte, war von starkem 
Einfluß auf das Anwachsen der Ausgaben der Eisenbahnen. Gegen¬ 
wärtig lastet auf den Ägyptischen Staatsbahnen der Druck der all¬ 
gemeinen schlechten Wirtschaftslage und des starken Wettbewerbs der 
Kraftwagen und 1* lußschiffe, wodurch eine ständige Anpassung der 
Tarife an die sieh ständig ändernde Verkehrslage erforderlich wird. 


Straßen - und Flußtransporte. 

Die Ägyptischen Staatsbahnen unterhalten einen Kraftwagendienst 
zwischen dem Bahnhof Kairo und Benha-Badrachein, für den 36 Kraft¬ 
wagen eingesetzt sind mit einem Kapital von 28 000 ägypt. Pfund. Im 
Jahr 1931/32 betrugen die Einnahmen dieses Dienstes 27 000 ägypt. Pfund, 
während die Ausgaben 20 700 ägypt. Pfund waren. 

Der Sehiffspark der Eisenbahnen auf dem Nil besteht aus 6 Damp¬ 
fern, 12 Schleppkähnen und 16 Brückenkähnen, die weniger dem Trans¬ 
port auf längere Entfernungen, als hauptsächlich zu Überfahrten über 
den Nil und für Anbringung der Reisenden und Güter an die Bahn dienen. 
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Personalbestand. 


Der Personalbestand der Ägyptisehen Staatsbahnen betrug: 



Beftmte 

pensioDB* 

berechtigt 

1 Beamte , 

nichtpensions- 
1 berechtigt ] 

Angestellte 

Bei der Direktion ... .... 

97 


1543 1 

7 

Bahnunterhaltung. 

4-24 


1 103 1 

6000 

Masehinendienst. 

298 


22r>9 ' 

6 468 

Verkehrsdienst. 

854 


3 4C2 

3 993 

Kontrolle. 

3S7 


303 

160 

Magazindienst .. 

212 


379 

309 

Ärztlicher Dienst. 

2:t 

1 

75 

5 

Telegraphen- und Telephondienst . 

1 G16 

1 

2 937 

1220 

Zusammen . . . 

1 2911 

1 

12 121 

18 162 


Im ganzen 33191 Mann Personal. Die Zahl der zeitweise Be¬ 
schäftigten beträgt, je nach der Zeit und der Arbeitslage, etwa 60Ü0. 

Dieckmann. 

























Die Eisenbahnen und Verkehrstraßen Indochinas. 


Von 

W. Pasrlion. 


\Mit einer Karte ) 


Das betriebsfähige Eisenbaiinnetz von Indocbina hatte am 31. De¬ 
zember 1931 eine Länge von 2381 km. Das Netz besteht aus drei Gruppen 
von Bahnen, die folgende Linien umfassen: 


I. Das Käseau Nord et Annam. 

Hanoi — Isachain .17!) km 

Hanoi — Vinh. . ... S26 „ 

Vinh Dongha ... 299 „ 

Dongha — Tourane 175 .. 

Sa . . 979 km 


II. Das H^seau Sud. 

Saigon - Hy tho ... 70 km 

Saigon — Nhatrang . . 420 „ 

Tuoehau - Kongpha — Dr ang . 61 „ 
Sa. . . . 557 km 


III. Das Netz der Cie Frangaise des chemins de fer de l’Indochine 

et du Yunnan. 

Haiphong Laokay (in Indochina) .... 384 km 

Laokay—Yunnanfu (in China) . . 404 „ 

Sa. 848 km 

Die beiden erstgenannten Bahnsysteme sind staatlich und werden 
vom Staat betrieben, während die Linie Haiphong—Yunnanfu ein privates 
Unternehmen ist. 

Die Verbindung Hanoi—Saigon entlang der Küste, die Transindo- 
cliine Littoral, ist noch nicht völlig durchgeführt, eine Lücke zwischen 
Tourane und Khatrang von 550 km Länge wird durch Kraftverkehr ge¬ 
schlossen. Es besteht aber heute schon die Möglichkeit, mit einem kombi¬ 
nierten Schnellzug- und Kraftwagendienst die 19üü km lange Entfernung 
Saigon—Hanoi zweimal wöchentlich in beiden Richtungen in knapp je 
60 Stunden zurückzulegen. Die Strecke Tourane—Nhatrang ist in Vor¬ 
bereitung, ebenso wie von Tanap nach Thakhek, 186 km. welche den Laos 
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mit der Küste verbinden soll. Ferner ist in dem bisher eisenbahnlosen 
Cambodga am 28. Juni 1932 als erster Teil der Eisenbahnverbindung 
Phnom Penh—Battambang, Gesamtlänge 275 km, die Teilstrecke Phnom 
Penh—Pursat, 125 km, in Gegenwart des Generalgouverneurs und des 
Königs von Cambodga dem Verkehr übergeben. Nach Fertigstellung der 
Linie nach Battambang soll diese dann bis an die Grenze von Siam fort¬ 
geführt und der Anschluß an das siamesische Bahnnetz hergestellt wer¬ 
den. Damit wird der Zugang nach Indochina von Westen her erleichtert. 
Die neue Linie nach Battambang erschließt ein großes Reisgebiet und er¬ 
möglicht den Abtransport von 80000 bis 100 000 t Reis jährlich nach dem 
Flußhafen von Phnom Penh am Mekong. Auch Öle, Harze und wert¬ 
volle Hölzer werden nunmehr leichter nach Saigon befördert werden 
können. 

Die weiteren Aufgaben des Bahnbaus in Süd-Indochina liegen in 
der Herstellung der Verbindung zwischen Saigon und Phnom Penh sowie 
der von Saigon nach dem Mekong über Loe ninh und Kratie. 

Indochina besitzt ein in guter Entwicklung befindliches Straßen¬ 
netz, das 8102 km an Hauptverbindungstraßen, die vom General¬ 
gouvernement unterhalten werden, und 15 901 km Straßen zweiter Ord¬ 
nung umfaßt. Zu den meist benutzten Straßen gehören die von Saigon 
nach Hanoi entlang der Küste, die zum Hochland von Süd-Indochina 
hinaufführenden Straßen Phantiet—Djiring—Dalat und Phan Rang— 
Dalat, die beide während des ganzen Jahrs benutzbar sind. Die von 
Dong Ha nach Savannakhet und von Vinh nach Thakhek quer über den 
annamitischen Gebirgsrücken führenden Straßen, die den Mekong mit der 
Küste verbinden, sind dagegen nur in der trockenen Jahreszeit von 
November bis Mai für den Kraftverkehr benutzbar. Auch der Straße von 
Qui-Nhon nach Kontum, die über den Steilhang an der Küste zur Hoch¬ 
ebene führt, kommt Bedeutung zu. 

Die Großverkehrstraßen ermöglichen einen guten Verkehr zwi¬ 
schen den größeren Ortschaften sowie die Erreichung interessanter 
Punkte und Gegenden, wie die Tempelgruppen und Denkmäler von 
Angkor und Khmer, die Bai von Along und die Königsgräber von Hue. 
Der Kraftverkehr ist bedeutend. 1931 wurden in Indochina 20 000 Kraft¬ 
wagen gezählt, die größtenteils dem öffentlichen Verkehr dienen. 

Die Schiffahrt straßen. Die beiden großen Wasserstraßen 
Indochinas sind der Rote Fluß oder Song Koi, der Tonkin von Nord¬ 
westen nach Südoslen durchströmt, und der Mekong, der von Norden nach 
Süden seinen Lauf durch den Laos, Cambodga und Cochinehina nimmt. 
Der Rote Fluß, dessen Verzweigungen sich mit denen des Thai Binh 
vereinigen, bildet ein gewaltiges Mündungsdelta, das starken Güter- und 
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Reiseverkehr aufweist. Alle landwirtschaftlichen Provinzen von Tonkin 
können ihre Produkte auf dem Wasserweg nach Haiphong befördern. Der 
Mekong vermittelt trotz zahlreicher Stromschnellen die Verbindung des 
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Laos mit dem Meer. Der Fliißverkehr machte 1929 10 .'>00 t an Gütern 
in beiden Richtnnfjen aus. ln der Haiipt.sache ai)er dient der Fluß dem 
Verkclir in Cambodgra und mit seinen fünf Mündungsarmen dem in Qtcliin- 
cliina. letzteres besitzt außerdem 2000 km an Kanälen von mehr als lokaler 
Bedeutung sowie zahllose kleinere. 

f'^berseeisehe Verbindungen. Die Verbindung mit Frank¬ 
reich stellen zwei Linien der Messageries Maritimes her. Einmal die 
Schiffe der Eigne Indochine par rinde, die alle 28 Tage von ^larseille 
aus verkehren, bis Saigon eine Fahrzeit von 28 Tagen haben, und w'citere 
1 Tage nach llaiphong benötigen. Dann die Eigne Indochine—Chine— 
Japon. die in Indochina nur Saigon berührt. Die Abfahrt von Marseille 
erfolgt lltägig. Auch die Chargeurs licunis lassen alle 28 Tage ein Schiff 
von Bordeaux über Marseille und andere Zwischenhäfen nach Saigon. 
Tourane und Haiphong abgehen. Weitere Frachtschiffverbindungen be¬ 
stehen zwischen Antwerpen. Dünkirchen und Ee Havre, die auf der Aus¬ 
reise etwa dieselben Häfen wie die Postdanipfer, auf der Heimreise Saint 
Nazairc oder Nantes berühren. Regelmäßige Dienste verbinden ferner 
Saigon mit den Nachbarländern, Java, Sumatra, Neuguinea. Ncu-Hel)ri- 
den, Singapore. Neukaledonien und San Francisco. 

Der Verkehr auf den Bahnen Indochinas. 

Nachdem auf dem Reseau Nord der Staatsbahnen von 1928—1930 der 
Güterverkehr zugenonimen h.atte, trat 1931 und im 1. Halbjahr 1932 ein 
wesentlicher Rückgang ein. (1929 war das erste Jahr, in dem die Linie 
Hanoi—Tourane völlig für den Verkehr eröffnet war.) 

Die Verkehrstendenz w'ar aber auf den einzelnen Strecken verschie¬ 
den. Auf der Linie Hanoi—Nacham hielt sich der Güterverkehr auch 
nach dem Anstieg 1928—1930 auf ziemlich gleichmäßiger Höhe. Auf der 
Strecke Hanoi—Vinh dagegen folgte der Steigerung ein starker Rück¬ 
schlag im Jahr 1931. Die Strecke Vinh—Hue weist von 1928—19.31 eine 
ständige Zunalime auf. Die Linie Hue-—Tourane hatte ihren Höchstver¬ 
kehr 1929. Für das gesamte Nordnetz stieg dfis beförderte Durchschnitts¬ 
gewicht je Güterwagen von 8 t im Jahr 1928 auf 9 t im 1. Halbjahr 1932. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr haben. 1929 als Grundlage, 
seit 1930 verhältnismäßig stärker zugenonimen als die Gütermenge, 
hatiptsächlich. weil sich die durchschnittliche Beförderungstreckc je 
Tonne erhöht hat. Letztere stieg für das Nordnetz von 106 km je t im 
Jahr 1929 auf 122 km 1930 und 135 km im Jahr 1931. 

Auf der Linie Saigon—Nhatrang des Südnetzes ging der Güterver¬ 
kehr von 1929 bis zum 1. Halbjahr 1932 dauernd schnell zurück. Die 

(Fortsetzung 8. 1290.) 




Die Eisenbahnen Indochinas in der Zeit vom 1. I. bis 30. IX. 1930 und 1931. 

I. Statistik der Personen- und Güterbeförderung. 


i von Hanoi 
nach 
Nachiini 

i 

>on Hanoi — 
Touranu 

Saison — 
Mytho 

ii 

Saigon — Toiircham — 
Khanij-lloa '| Dalat 

ITaiphong — 
Yunnanfu 

Gesamt 

19ÜÜ i l'JBl i| lORU i l'«l 

1!)?,0 1 lOül 

i9::o ' HiiH II i!):!o ' um 

! IIIBO 1 1!)S1 

1930 1 1930 2 


Ausdehnung 

(inittlore) des ' 

1 

ii 


ii 

1 

1 


1 1 

1 



U 

1] 



Botriolisnetzos ... 

179 

179 ,i 

800 

800 

70 

70 

4-25 4-25 

0-2 

02 

8.59 

8,59 1 

2 395 

2 395 









in 

1000 Reise 

11 d e n 






Zidil der 

) 

I.-lil. Kl. 

25 

25 

55 

51 

80 

19 

2') 19 

5 

5 

75 

00 1 

2 388*' 

215 

185 

IJeiscndcn 1 

IV. Kl. . 

9,V> 

9H9 

3 157 

2 704 

775 

09.3 

7.38^ 057 1 

40 

45 

0 00 i 

7 880 

7 470 


Zu.saiiinien; . . 

977 

1014 

3 212 

2 755 

W)5 

712 

703 070 

45 

.50 

-2 -299 

2 4,54; 

8 101 

7 001 








in 10(K) II0 i s p k i 10 in e t p r n 





Oosaintlili 

ge 

) I.-III, Kl. . . 

1 5-10 

1 470 

7 1.55 

7 048 ■ 

1 7(H) 

1 10-2 

4p97 4 002 

319' 

302 

8 158 

7 043 

23 700 

w>j7 

der Reisen 

1 IV. Kl. . . 

‘.>9 737.30012 

133.53s 

1-20 1(.2 

19 411 18,521 

,35 4-23 31 3M 

1 -205 

1 372 

108‘247 

105 702 

327,501 

307 1,53 


Ziisaninien: . , 

31 277 

31 4fi‘2 

140 093 

1-27 810 

21 111 19 0-23 

40 3-20 33 440 

1 5-24 

1 074 

110 405 

I13:i45: 

331 330 

3-29 380 









in KKIO Güter-Tonnen 







Gei>äck . . . 

T) 

4 

13 

9 

0,8 

0,7 

0 0 

0,3 

0,3 

24 

■23 

45 

39 

l’ofi'irderto 

Gew. Fracht . 

111 

lOf. 

007 

195 

53 

13 

1 150 109 

17 

13 

183 

179 ; 

747 

015 

(iüteniieiigc 

Kilfracht . . . 

4 

O 

1 

4 

0,2 

0,1 

4, 4 , 

0,3 

0,5 

6 

0 ' 

14 

10 



Ziisainnien: 

115 

lOS 

‘2-28 

199'1 

63i 

13 

100 113 

17 

13 

188 

185 

701 

031 

Diensttransporto. . . . , . 

‘20 


20 

32 1 

7i 

9 

43 51 

3 

2 

1,57 

115 , 

-2.50 

‘231 








in 

lOtH) 

T 0 n n p n - K i 1 0 in e t P r 






Gepäck . 

‘241 

211 

950 

877 

20 

25 

153 130 

1-2 

13 

1 022 

1 525 

3010 

2 781 

Güter- 

Ocw. Fracht . 

r.717 

fi .504 

29 127 

32 094 

1 003 

4 109 

! 12 148 10 2-28 ' 

777 

075 

39 201 

47 097 

89 093 

100 707 

beiörde- 

Eilfracht. . 

491 

310 

314 

818 ■ 

10 

5 

909 9-23 

-23 

-28 

1 307 

2 U85 II 

3 114 

4119 

tkm 

Zii.saniinen; 

1 7 20S 

0 814 

29 441 

32 912 ■ 

1 073 

4 114 

13117'll 151 

s(K) 

703 

40,508 

49 1.32 

92-207 

104 8-20 

I Üonsttransporte . 

1 3 447 

2 149 

3 3.59 

3710 

20-2 

‘289 

1 705 1 550 

104 

1 

73 

‘20 517 

18 040 

■29 3,34 

25 8-23 
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II. Statistik der Betriebseinnahmen. 



Roseaii ^ord 

IJescau Siid 


Ilaiphong - 
1 unnanfii 

Gesamt 

Kategorie 

Hanoi — 
Nachain 

Hanoi — 
Tonrano 

Saigon — 

■ Mytho 

Saigo — 
Khanh-Hiia 

1 Dalat 

lüSO l'JKl 

lilHU lüßl 

lUoO IDSl 

1 

1!WU 1031 

1030 : 1031 

' 1030 ' 1031 '1 1030 1031 


Ueiseiide 

( [.-III, Kl. 

1 IV. Kl. 

37 

2^23 

33 

237 

144 

1 007 

IG7 

1023 ^ 

30 

214 

i r 

19 

17G 

1 000 

113 

352 

Piastern 

01 . 10 
277 ! 23 

17 

22 

183 

08!) 

173 

803 

520 

2 598 

BOO 

2 508 


Go.saiiit . 

200 

270 

1 241 

1 100 

244 

105 

405 

30.8 

42 

39 

872 

1 030 

3 124 

3 008 

OpjiHek . 

. 

20 

20 

120 

110 

5 

G 

33 

28 

4 

4 

103 

178 

384 

301 

1 

Eilfrat'lit 

20 

23 

80 

148 

2 

1 

112 

84 

4 

1 

141 

100 

.374 

4.5!) 

Ware 11 ! 

Cewühnl, Fracht. 

220 

172 

700 

772 

31 


300 

310 

30 

27 

1 013 

1 830 

3 200 

3 137 

1 

Gesamt . . 

240 

10.') 

705 

[)20 

33 

12 

502 

403 

34 

31 

2 0.54 

2 035 

3 004 

3.500 

Verseliiodenc Einiiahinon , 

12 

15 

10 

14 

1 

_ 

— 

25 

20 

— 

— 

8 

9 

04 

07 

(lesaiiit-Eiiiiiiihnion 

317 

500 

2175 

0 04?^ 1 

2^2 

213 

1 025 

828 

_ 

Sl) 

74 

3 127 

3 2:»ö 

7 230 

7 122 

Kiiinahine 

je Bctriehskiloiii. 

3,1 jO 

2,1^3 

2,72 

2,80 

4,03 

3,04 

2,41 

1,05 

1,20 

i 

1,19 

3,04 

3,08 

3,02 

2,1)7 
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Staatsbahnen von Indochina — Eöseau Nord 


Jahr 


ik'fördorte Gütermenge 
(in lOOO t) 


Zahl d(T 
beladenen 

G iiterwagen 

Einnahmen 
aus dem 
Güterverkehr 
in lüOOl’iastern 

Indexzahlen; 1929 = 1(X) | 

Befiirdcr- Zahl der Kinnah- 
te Güter-beladenen men aus 
menge Güter- d. Güter- 

t nagen verkehr 

Bemer¬ 

kungen 

Hanoi — 
>acham 

Hanoi — 
Vinh 

Vinh— Hno — 
Huü Tourane 

Gesamt 

i;i28 

l-JÜ.O 

221,8 

12,9 20,7 

RS7,« 

47 05;i 

379 

Hrt 

HO 1 92 



l-J.'i.O 

224,3 

20,0 45,’ 

435,0 

55 s.s5 

1 23S 

100 

1(K) 100 


l!):!() 

152,0 

25(1,0 

20,8 27,u 

345,8 

51 747 

1 407 

100 

00 121 


1!)31 

147,7 


20,1 25,1 

304,1 

43 730 

1 14(5 

H7 

81 117 


10:)’2 (1. irall>jahr) 

- 

- 

- — 

171,4 

10 707 

(m 

— 

“ — 



Staatsbahnen-Eöseau Sud 


1 a h r 

Beförderte Gütermenge 
(in 1(00 t) 

1 Zahl dl r 

1 beladenen 
(lüterwagen 

1 

Einnahmen 
aus dem 
Güterverkehr 
in 1000 Blastem 

Indexzahlen: 1029 

Beförderte Zahl der 

Gütermenge beladenen 
t Wagen 

= 100 

Einnahmen 
aus d. Güter¬ 
verkehr 

Bemer¬ 

kungen 

Saigon — 
Mytho 

.‘»aigon — 
•Miatrang 

Gesamt 

1929 

32,1 

29(1,5 

328,6 

41417 


100 

100 

100 


1030 

52,4 

214,6 


3G lUG 

754 

81 

87 

91 


1031 

11,6 

135,9 

147,5 

J9 124 

5G3 

45 

4(> 

G8 


1932 :i. Halbjahr) 

2,1 

47,4 

40,5 

(5 513 

173 

30 

32 

42 



Privatgesellschaft: Linie Haiphong —Yunnanfu. 


Jahr 


Beförderte 

Gütermengen (in 1000 t) 

_ - - 

1 

Einnahmen 

aus dem 
Güterverkehr 
in lOOOl’iastern 

Indexzahlen: 1020=1(X) 

lUiphong Vunnnn — 
Docks— Haiphong 
Yunnan Docks 

Tonkin — 
Vunnan 

Yunniin — 

Tonkin 

Lokal¬ 

bahnen 

Tonkin 

Lokal- 1 

bahnen 1 

\' i 

1 unnaa 

tiesamt 

Beförderte Einnahmen 
Gütermenge ausd,Giiter- 
t 1 verkehr 

1020 

24,7 

10,0 

9,3 

1,03 

147,0 

130,1 

322 

892 


100 100 

1930 


9,5 

1,9 

0,8 

80,7 

131,8 

254,5 

2 78(5 


70 104 

1031 

23,9 

9,8 

l.LG 

1,19 

73,8 

131,7 

240,8 

2 

1 

75 90 

1932 (1, Halbjahr) 

0,9 

3,9 

0,55 

0,15 

32,8 

69,2 

10G,5 

1 I13 
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durclischnittlich je Wagen beförderte Gütermenge ist mit 7 ,ö t etwas nied¬ 
riger als im Norden. Die Einnahmen sind auch liier schneller gestiegen 
als die Gütermenge. Teils ist dies auf den 1929 neu eingeführten Tarif, 
teils auf die tarifliche Xeugruppierung der Güter zurückzuführen. Auch 
hier ist die durchschnittliche Beförderungstrecke von 66 km je t 1930 
auf 89 km 1931 gestiegen. 

Auf der Linie Haiphong—Yunnanfu weist der Verkehr innerhalb 
der Grenze von Tonkin nach einem Biickschlag 1926 bis 1929 eine Steige¬ 
rung auf, um dann scharf zurückzugehen. In Y'unnan ist der Verkehr 
durch Stetigkeit ausgezeichnet. Auch auf dieser lünie stiegen die Ein¬ 
nahmen — 1929 als Grundlage — von 1930 schneller als die beförderte 
Gütermenge. Die Beförderungstrecke je Tonne stieg von 210 auf 250 km 
im Jahr 1931. 


Jährliche Einnahmen der Eisenbahnen Indochinas. 


Jahr 

Jahr 

,ichf* Einna 

h ni e n 

^fittlerer Kurs 
des Piasters 
in (jioldfrank 1913 

1 

Reseau !\ord 

Reseau Sud 

flaiphoDp: — 
unnanfu 



in lOOü Piastern 


rioldfranc 

1913 

1 1 OiÖ 

0S2 

3 09.-> 

2,50 

1927 

2 

1 019 

4 020 

2,60 

1928 

3 1.'.2 

1 8Utt 

4 984 

2,59 

1929 

3 (:.‘>9 

2 031 

4 770 

' 2,39 

1930 

3 742 

1 77*» 

5 021 

2,02 

1931 

3 002 

1 407 

4 .‘>00 

2,02 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr machen in Indorhina 
einen sehr wichtigen Teil der Reineinnahmen aus. Sie waren 1930 mit 
4 5310OO Piaster etwa gleich hoch wie die aus dem Güterverkehr mit 
4 699 000 Piaster. Dabei werden eine nicht unbedeutende Gütermenge sowie 
Kleintiere ohne Preisaufschlag durch die Reisenden in der IV. Klasse 
befördert. 


Der Ausbau der annamitischen Häfen. 

Der Ausbau des Bahn- und Straßennetzes würd ergänzt durch die 
Verbesserung einiger annamitischer Häfen. Diese hängt ab von der 
Steigerung der landwirtschaftlichen Erzeugung auf der Hochebene und 

* elnschl. des Netzes von Zentral-Annam vor Erolfnnng der Strecke Vinh— 
Dongha im .Tahr 19-7. 
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in der Küstenniederung. sowie von der fortschreitenden Kolonisation des 
Laos. Es handelt sich um Tourane, Vinh-Benthuy, Qui-Nonh und 
Xathrang. 

Tourane. das von überseeischen Frachtschiffen sowie Küsten¬ 
fahrern, die bis Hongkong verkehren, angelaufen wird, ist der wichtigste 
Hafen von Annam. 1930 liefen 230 Schiffe von zusammen 896 082 br. t 
ein. die 2.ö 998 t Ladung löschten, während 225 Schiffe von 868 222 br. t 
mit 14 241 t Ladung ausliefen. Auch große Dampfer berühren Tourane, 
weil seine Lage halbwegs Saigon und Haiphong günstig ist und die tiefe 


Einzelheiten der Einnahmen. 


Bezeichnung der Linie 

ii 

11 

ms 

1929 

1 

1930 

1931 

Staatsbahne 11 

' 


in 1000 

Piastern 


Linie Hanoi—Nacham . 


G71 

7.V2 

704 

077» 

., Hanoi—Tourane 


2-181 

2 907 

2 978 

2 927 

Nord-Netz Gesamt 


31.-.2 

3 059 

3 742 

3 002 

Linie Saigon—Mytho 

1 

■ II 

381 

349 

358 1 

273 

Saigon—Nhatrang 

. II 

1 42H 

1 06-2 

1 421 1 

1 134 

Süd-Netz Gesamt 

-jl 

1 609 

2 031 

1 779 

1 407 

I.inie Haiphong—Yunnanfu 

li 

i, 





Verkehr in Tonkin . . . 

• |i 

1 774 

1 833 

1 716 


Tonkin—Vunnan 

I 

1 721 

1 490 

1 721 


Yunnan—Tonkin 

.1 

402 

411 

377 


Verkehr in Yunnan 


1 011 

941 

f<H5 


Verschiedene. 


7C 

95 

322 


Gesamt . 

1 

4 964 

4 770 

5 021 

4.500 


Bucht durch die Halbinsel Tien Sha gegen die häufigen Taifune Schutz 
l)ietet. Die Scliiffe müssen aber aus Leichtern laden und löschen, die die 
Güter in das Mündungsgebiet des Kam leh bringen. Tourane soll das 
Ausfuhrzentrum von Zentral-Annam werden. Die Bahn- und Straßen¬ 
verbindung nach Süd-Annam und dem mittleren Laos ist im Entstehen. 
Die Einrichtungen des Hafens entsprechen den heutigen .Vnfordernngen 
nicht. Seit 1928 wird an der Verbesserung durch Danimbauten und Ufer¬ 
befestigungen gearbeitet. Am rechten Ufer des Kam leh wird ausgedehn¬ 
ter Kairaum mit tiefem M as.ser geschaffen, so daß große Schiffe nicht 
mehr in der Bucht zu ankern brauchen. Der Hafen wird mit der Stadl 
Tourane und der Eisenbahn durch eine Brü<-ke über den Fluß verbunden. 
Iler Kostenanschlag für die Hafenbauten beträgt 5,c Mio Piaster. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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V i n li - B e n t h ii y ist bisher nur Küstenschiffahrthafen. 1930* 
liefen 235 Schiffe von zusammen 68 841 br. t ein. die 18 9.50 t Ladung 
löschten, und 235 Schiffe aus. die 37 997 t Ladung ausführten. Die zu¬ 
künftige Bedeutung des Hafens liegt in seinem Hinterland, einer aus¬ 
gedehnten. gut angebauten Küstenebene, sowie in der Nachbarschaft eines 
Gebiets, das reich an Bau- und Grubenhölzern sowie Manganerz ist. 
Auch die Viehzucht ist hier bedeutend. Die Entwicklungsmöglicbkeiten 
erscheinen günstig, weil Vinh-Benthuy nur 100 km von Tanap entfernt 
ist, wo die im Bau befindliche Bahn nach Thakhek am Mekong, die die 
Produkte der Laosstaaten der Küste zuführen soll, von der Transindo- 
chinois abzweigt. Der Zugang zum Flußhafen von Vinh-Benthuy ist 
schwierig, weil die Barre wandert und das Fahrwasser dauernd ver¬ 
ändert. Da der Verkehr große Aufwendungen für die Verbesserung des 
Hafens noch nicht lohnt, soll zunächst so weit gebaggert werden, daß 
Schiffe mit 5 m Tiefgang Zugang haben. Dafür sind 100 000 Piaster 
jährlich bestimmt. Später ist dann ein Schleusenkanal zur ^ erbindung 
von Vinh mit der See (Benthuy) und der Bau eines Bassins für 
Hölzer und Flußfahrzeuge geplant, ein Projekt auf lange Sicht, das etwa 
10 Mio Piaster erfordern soll. 

Der kleine Lagunenhafen Qui-Nhon hatte 1930 einen Verkehr 
von 1459 Schiffen von zusammen 325116 br. t und 16 097 t Ladung ein¬ 
kommend und von 1479 von 335 577 br. t und 24 246 t Ladung ausgehend. 
Die Hafenanlagcn sind bescheiden. Das Laden und Löschen von Damp¬ 
fern bis 2000 t, die die Lagune befahren können, erfolgt durch Segel¬ 
dschunken. Die Zukunft des Hafens beruht auf der Steigerung des Heis¬ 
baues in der Umgebung durch die Ausdehnung der Bewässerung. Die 
Pflanzungen im Gebiet von Kontum vergrößern sich stark. In Erwar¬ 
tung eines gesteigerten V'erkehrs im nächsten Jahrzehnt soll Liegeplatz 
für Schiffe in der Lagune geschaffen, der Zugang zum Hafen ver¬ 
bessert, sow ie ein Vorhafen von 8 m Tiefe angelegt werden, so daß 
jeweils zwei große Frachtdampfer dort an Bojen liegen können. 

Schließlich soll durch wesentliche Verbesserungen des Hafens von 
Nathrang mehr Schiffsverkehr nach Süd-Annara gezogen werden. 
U. a. ist die Anlage eines Damms zwischen der Insel Tre in der Bucht 
und dem Festland vorgesehen. 

* Nach Annuaire Statistique de l’Indochinc 1930/1931. Hanoi 1932, eine 
neuere liegt noch nicht vor. 







Die Beira-, Mashonaland- und Rhodesischen Eisenbahnen 
im Jahr 1930/31^ 

Olit einer Übersichtskarte.) 


Die erste Erseliließimg und die weitere günstige Entwicklung 
der unter den Namen Nord- und Südrliodesien und Bechiianaland be¬ 
kannten großen Gebietsteile im englischen Zentralafrika ist in erster 
Linie das Verdienst der British S o u t Ii A f r i c a Co. Der Gründer 
und erfolgreiche Förderer dieser Gesellschaft war der bekannte süd- 
afrikanisch-englische Staatsmann Sir Cecil Bhodes. dessen Lieb¬ 
lingsgedanke, die Schaffung einer unter englischem Einfluß stehenden 
Schienenverbindung vom Kap nach Kairo, zwar nicht vollendet werden 
konnte, dessen A erdienste um Süd- und Zentralafrika aber als so bedeu¬ 
tend anerkannt worden .sind, daß nach ihm die bis dahin namenlosen 
Gebiete, die seiner gewaltigen Bioniertätigkeit Vorbehalten waren, ihren 
Namen Rhodesien erhalten haben. 

Die Erfolge dieses bedeutenden Mannes und der \on ihm geführten 
Gesellschaft liegen weniger in der planmäßigen Schaffung von landwirt¬ 
schaftlichen Siedlungsgelegenheiten, w'ozu an vielen Stellen die Vorbe¬ 
dingungen gegeben waren, als in der Erschließung und Ausbeulung der 
reichen unterirdischen. .Schätze, die ganz unerwarlelerweise an vielen 
Stellen des Lands nacheinander gefunden w urden. Gold kommt reichlich 
in Südrhodesien vor. Diamanten werden an mehreren Stellen gefunden. 
Silber wird bei Umtali an der portugiesischen Grenze gewonnen. Be¬ 
sonders reich sind die Kupfer-, Antimon-, Zinn- und Chromerzlager im 
Norden bei Broken Hills und Kafue und in dem belgischen Nachbargebiet 
von Katanga. 'Wichtig wurde auch die Entdeckung des reichen Kohlen¬ 
bassins von Wankie, von wo jetzt nicht nur die rhodesischen, sondern 
auch die Katangabahnen ihre Brennstoffe entnehmen, und große Mengen 
noch nach Beira zur Versorgung der Schiffe gefahren werden. 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrg.ing 1928, S. 813 u. ff. 
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Die British South Africa Co. eihiell im -Tahr 1899 eine Charte, die 
ilir souveräne Rechte über die weiten, wenig bevölkerten und noch kaum 
erforschten Länder im Xorden und M esten der K.apkolonie. das lieutige 
Nord- und Südrhodesien und Bechuanaland verlieh. Nordrhodesien hat 
754 000 qkm. Südrhodesien 380 000 qkm. Bechuanaland 712 000 qkm 
Fläche (das Deutsche Reich hat 167 788 qkm Fläche). Die Einwohnerzahl 
der drei Länder ist jetzt reichlich 2 000 000. Die Briti.sh South Africa Co. 
hat ihre souveränen Rechte über diese Länder bis zum .Tahr 192-j und 
1924 ausgeübt, sie dann aber an die englische Regierung zurückgegelien, 
ihre wirtschaftlichen Rechte aber, besonders ihre Minenrechte, behalten, 
und hierin ist nach wie \or die finanzielle Stärke der Cesellschaft be¬ 
gründet. 

Rhodesien hat weder schiffbare Flüsse, die in das Meer münden, 
noch grenzt es selbst an das Meer. Die Schaffung von Eisenbahnen zum 
An.schluß an das schon bestehende südafrikanische Eisenbahnnetz und 
auf dem kürzesten Weg nach dem Hafen Beira an der portugiesischen 
.Mozambiqueküste wurde daher ein wichtiger Punkt in dem Eisenbahii- 
bauprogramm, das Cecil Rhodes für die Aufschließung seiner Schutz¬ 
gebiete entwickelte und das er mit großem Erfolg bis zu seinem 
Tode verfolgt hat. Die erste Bahn, die gebaut wurde, war die Strecke von 
Vryburg nach Bulawayu (1893—1897). Sie stellte die Verbindung nach 
den südafrikanischen Bahnen her. Schon im .Jahr 1899 war die Bahn 
von Salisbury nach Beira fertig. Ursprünglich sollte von Sali.sbury 
direkt nach dem Norden weiter gebaut werden. Es war aber inzwischen 
der Burenkrieg ausgebrochen, und zur Versorgung der in Transvaal 
kämpfenden englischen Truppen mußte die Verbindung von Salisbury 
nach Bulawayo hergestellt werden (1902). Zu dieser Zeit wurden auch 
die Kohlenlager von Wankie gefunden, die nach Bulawayo angeschlossen 
wurden (1903). Diese Bahn wurde 1905—1906 weiter nach Broken Hills 
verlängert, w'o die reichen Erzlager gefunden waren, und 1909—1910 
weiter bis an die Katangagrenze vorgestreckt, um von dort aus die großen 
Kupfertransporte des dort neu erschlossenen Gebiets zu gewinnen. 

Wenn wir heute im ganzen 3961 km Eisenbahnen errechnen, die in 
Nord- und Südrhodesien, iiu Bechuanaland und in Portugiesisch-Mozam- 
bique gelegen sind und die sechs verschiedenen, aber finanziell eng mit¬ 
einander verbundenen Gesellschaften gehören, so ist verständlich, wie 
viele Gründungs-, Finanzierungs- und Organisationsschwierigkeiten zu 
überwinden waren, um zu diesem Ende zu kommen. Obgleich die neuen 
Bahnen in schwach besiedelte, oft ganz unbewohnte Gegenden gebaut 
wurden, die der Bahn keinen Verkehr bringen konnten, hat Cecil Rhodes 
es doch immer möglich gemacht, das nötige Baukapital aufzubringen. 
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weil die British South Africa Co. infolge ihrer reichen Minen- und 
Landkonzessionen einen fast unbeschränkten Kredit besaß und vom Ver¬ 
trauen der englischen llegierung getragen wurde. Bei der Verwirk¬ 
lichung ihrer Eisenbahnbaupläne ist die Britisli South Africa Co. nie¬ 
mals selbst als Bauunternehmer aufgetreten. Sie gründete hierfür be¬ 
sondere Gesellschaften, die sie finanzierte und dauernd unter ihrer Kon¬ 
trolle behielt. Es sind dies die 

a) Rhodesia Rys Ltd. (ursprünglich Bechuanaland Ry Co.). Diese 
hat ihre Strecke Vryburg—Bulawayo (4) an die südafrikanischen Staats¬ 
bahnen und ihre Strecke Salisbury—Bulawayo—Kalomo (.S) mit den 
Seitenstrecken nach Selukw^e und West-Xicholson an die ’Mashonaland 
Rys Co. zum Betrieb übergeben. 

t)) Mashonaland Rys Co., die ihre Strecken Cmtali—Salisbury 
(2a) mit den Seitenlinien nach Sinoia und Shamva und Kalomo—Broken 
Hills (2b) selbst betreibt. 

c) Beira Ry Co. mit der Strecke Beira—Umtali (1). die unter Ver¬ 
waltung der Mashonaland Rys Co. steht. 

d) Rhodesia—Katanga Junction Ry Co. (5). die an die Rhodesia and 
Mashonaland Rys verpachtet ist. 

Die von diesen Gesellscliaften ausgegebenen Obligationen und 
Schatzscheine sind von der British South Africa Co. garantiert und waren 
daher zu ^ erliältnismäßig billigen Zinssätzen an den Markt zu bringen. 
Eine Eigentümlichkeit der Finanzierung dieser Bahnen liegt noch darin, 
daß die Lokomotiven und Wagen von der British South Africa Co. gekauft 
und an die einzelnen Verwaltungen vermietet worden sind, in deren 
Betriebsabsrhlüssen jetzt erhebliche Beträge für die Anmietung dieses 
Materials erscheinen. 

Das allgemeine Verkehrsbild ist jetzt so. daß zwei große Verkehrs¬ 
adern das weite Land durchziehen und Rhodesien den Zugang zum Welt¬ 
meer öffnen. Die Xord-Süd-Linie geht von der Grenze Belgiscli-Kongos 
über das Minengebiet von Broken Hills, die Viktoriafälle des Zambesi. 
das Kohlengebiet von Wankie, Bulawayo nach Vryburg und weiter über 
die Südafrikanischen Bahnen nach Kapstadt. Die West-Ost-Linie ver¬ 
läuft von Bulawayo über Salisbury nach dem Hafen Beira in Portu- 
giesisch-Mozambique. Von diesen ist die letztere, als die kürzere zum 
Meer, die wichtigere für die großen Erztransporte aus dem Innern Rho¬ 
desiens und Katangas. Sie wird allerdings in Zukunft durch den An¬ 
schluß der Bengiiellabahn an die Katangabahn einen Teil ihres bis¬ 
herigen Verkehrs verlieren. 

Schon von Anfang an haben fast alle Bahnen in Rhodesien gute 
Erträge abgeworfen. Das war durch das ^ orhandensein genügender 
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Mengen von Transportgütern verursacht. Es liandelte sich hierbei um 
solche Massengüter, die wie Kupfer, Zinn. Asbest auch auf weite Ent¬ 
fernungen nocli erhöhte Tarife \ ertragen konnten. Die Lage der Bahnen 
war bisher sehr günstig. Die Mashonalandbahn konnte z. B. noch im 
Jahr 1927 für ihre Strecke Kalomo—Broken Hills die sehr günstige 



1) Beira Eisenbahn (Beira-Umtali) 

2) Mashonaland Eisenbahn 
a (Umtali-Salisbury u. Seitenlinien nach 

Sinoia u. Shamva) 
b (Kalomo-Broken Hills) 

S V. 3) Rhodestsche Eisenbahn im Betrieb der 
Mashonaland Eisenbahn 
(Salisbury-Bulawayo-Kalomo u. Seiten¬ 
linien nach Selukwe u. West Nicholson) 

4 ) Rhodesische Eisenbahn im Betrieb der 
SOdafr. Staatsbahn (Vryburg-Bulawayo) 

5) Rhodesien-Katanga Verbindungsbahn 
in Pacht der Mashonaland Eisenbahn 

6) Südafr. Staatsbahn 

7) Blinkwater Eisenbahn 


Betriebszahl von 58.8 % und für die Btrecke Salisbury—Umtali eine solciie 
von 51 % nachweisen. Die Weltwirtschaftskrise, besonders aber der 
katastrophale Sturz der Kupferpreise, verbunden mit der Überproduktion 
au Erzen und der dadurch bedingten Produktionseinschränkung, haben 
im letzten Jahr eine bedeutende Verringerung der Transportleistungen 
der Bahnen und eine Erhöhung der Betriebszahl im Gefolge gehabt, wie 
im einzelnen aus den im folgenden gegebenen Geschäftsabschlüssen 
hervorgeht. 
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Der Personenverkehr tritt seiner Bedeutung nach gegenül)er dein 
Güterverkehr vollständig zurück. Die Viktoriafälle des Zambesi. die in 
einer Breite von 2000 ni und bei 130 m Fallhöhe die Niagarafälle an Groß¬ 
artigkeit noch übertreffen, werden allerdings immer von Touri.sten auf¬ 
gesucht. Im übrigen aber zeigt auch der Personenverkehr eine erheb¬ 
liche Abnahme gegenüber den früheren Jahren. 

Der Eisenbahnbau ist in dem behandelten Verkehrsgebiet heute noch 
keineswegs beendet (vgl. auch Archiv für Eisenbahnwesen. .Tahrg. 192S, 
Seite 813). Erst im März 1931 wurde durch die Vollendung der Verbin¬ 
dungsbahn zwischen der Benguellabahn und der Katangahahn der durch¬ 
gehende Schienenweg von Eobito und Benguella an der Westküste durch 
Portugiesisch-Angola, Belgisch-Katanga. Englisch-Xord- und Südrhode¬ 
sien und Portugiesisch-Mozambique nach Beira an der Ostküste Afrikas 
hergestellt. Das Vorhanden.sein genügend großer Erz- und Kohlen¬ 
iransporte, die an das eltmeer herangefülirt werden müssen, macht hier 
den Bau neuer Eisenbahnstrecken noch lohnend, im Gesren.satz zu vielen 
anderen Ländern, wo unter dem Wettbewerb der Kraftwagen und anderer 
Verkehrsmittel der Bau neuer Eisenbahnen ganz zum Stocken gekommen 
ist. Das nächste größere Eisenbahnprojekt. an dem Rhodesien stark 
beteiligt ist und das bereits näher durchgeprüft worden ist, ist die Ver¬ 
längerung der Otavibahn im ehemaligen Deut.sch-Südwestafrika von 
Tsumeb oder Grootfontein nach Livingstone oder Kafue an der Xord- 
rhodesischen Eisenbahn. Diese Bahn würde den Weg zur Westküste von 
Südrhodesien bedeutend abkürzen und eine Konkurrenzstrecke gegen die 
Benguellabahn werden, besonders auch wegen der günstigen Tiefwasser- 
verhältni.sse in der Wal\ i.sbay. 

ln weiterer Ferne, aber bereits erwogen ist der Bau einer direkten 
Bahnverbindung zwischen Kafue und Salisbury, die eine Verkürzung des 
M egs von den Minen Nordrhodesiens nach dem Osthafen Beira um etwa 
.''dO km gestatten würde. 

Aus dem Geschäftsbericht der Beira Eisenbahngesell¬ 
schaft für da.s letzte, am 30. September 1931 beendete Geschäftsjahr 
ist zu entnehmen, daß die Reineinnahmen auf ihrer Strecke Beira— 
Umtali 214 672 £ 12 s. 7 d. betrugen gegen 3C4 921 £ 12 s. 10 d., im Vor¬ 
jahr sich also um 150 248 £ 15 s. 3d.. da.s sind 11 "/o, verringert haben’. 

Obgleich es möglich gemacht wurde, die Ausgalien um 92 329 £ 
gegen das Vorjahr zu senken, blieben dennoch die Reineinnahmen um 
150 249 £ gegen das Vorjahr zurück. Der Grund für die starke Verkehrs- 
abnahme liegt in der allgemeinen Ilandel.sdepression. die besonders die 
Minenindustrie in den beiden Rhodesien und in Belgisch-Kongo stark 


’ Siche Tabelle 1299. 
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betroffen hat. A'on hier sind bisher die großen und lohnenden Erztraiis- 
porte gekommen, die in dem Hafen von Beira umgeschlagen w urdeii. 
Wegen des auf dem AVeltmarkt bestehenden Überangebots an Kupfer 
und des dadurch bedingten starken Preisfalls haben die Minen ihre 
Förderung bedeutend eingeschränkt, so daß auch in absehbarer Zeit nicht 
(Zu Seite 1297 gehörig) 


Es betrugen 


für das Jahr 

Ende Sept. 30 Ende Sept. 31 

mehr -r 
weniger — 

Zahl der Reisenden. 


115 617 

89 079 

— 26 638 

Beförderte allg. Güter. 

. t 

313 453 

303 550 

— 9 903 

„ landw. Erzeugnisse . . 

. t 

131109 

135 050 

+ 3 941 

„ Chromerze. 

. t 

288 802 

95163 

—193 639 

„ Kupfer, Asbest, Blei u. an- 




dere Erze. 

. t 

213 9S3 

152 429 

— 61 554 

„ Baumaterialien .... 

. t 

6 950 

4 781 

— 1 169 

Geleistete Zugmeilen . 

, , 

631 408 

458 346 

—173 062 

Roheinnahmen. 

. £ 

892 766 

650 188 

—242 b^> 

Betriebsausgaben (einschl. Abschrei- 




bung für Entwertung). 


527 844 

435 51.5 

— 92 329 

Überschuß der Roheinnahmen über 




die Betriebsausgaben. 


364 922 

214 673 

—150 249 

Einnahmen aus dem Verkehr der Rei- 




senden. 


21089 

18188 

— 2 901 

.Ulgemeine Güter. 


528 636 

433 286 

— 95 350 

Landwirtschaftliche Erzeugnisse . . 

• »» 

31 458 

30 055 

— 1403 

Chromerze. 

• »» 

131 281 

44 810 

— 86 471 

Kupfer, Asbest und andere Erze . 

149 057 

97 378 

— 51 679 

Baumaterialien. 


8 593 

3 886 

— 4 707 

Pakete und Gepäck. 


5 719 

4 679 

— 1040 

Tiere und Fahrzeuge. 


789 

620 

— 169 

Telegraphen. 


6 756 

6 320 

— 436 

Verschiedenes. 


3 388 

6 525 

+ 2137 

Rente aus Besitz. 


6 000 

5 441 

-—■ 559 

Anteil der Ausgaben an den Einnahmen 

50. t % 

67 % 

+ 7,9 % 


(Betriebszahl) 


mit einer Besserung des Verkehrs auf der Beirabahn zu rechnen sein wird. 
Der Betriebsabschluß der Beirabahn für 1931 enthält folgende Angaben 

Die Mashonaland-Eisenbahngesellschaft. 

Zu dieser Gesellschaft gehören die Hauptstrecken von Unitali 
(Grenze gegen Mozambique) bis Salisbury, von Kalomo bis Broken Hills 
und die Seitenlinien dieser Strecken. Sie führt ferner den Betrieb 
auf der Beirabahn und auf den Strecken der Ehodesischen Eisenbahii- 
gesellschaft und der Rhodesien-Katanga-Verbindungsbahn. 

Die Bruttoeinnahmen dieser Eisenbahnen betrugen im .Tahr 1930/31 
1 282 395 £ und waren um 39-3 29C £, also um 33 % geringer als ira Vor- 

^ Sicho Tabelle S. 1299. 
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jahr. Der Zusammenbruch der Weltliandelspreise und die Überproduktion 
l)esonders an Kupfer hat die Minentätickeit im belgisclien Katanga- 
getjiet und in Rhodesien stark betroffen und die Ausfuhr von riiromerz. 
Kujjfer, Zink. Asbest und anderen Mineralien erlieblich verringert. 
Obgleich die Betriebsausgaben uni 129 777 £ eingeschränkt wurden, 
sind doch die Reineinnahmen gegen das A'orjahr um 20.3 519 £ 


Einnahmenk 


Itis Endo Sept. 1030 


£ 

8 . 

d. 


21088 

14 

10 

Persononverkehr. 

5 719 

8 

1 

Paket- und (iopäckverkehr. 

849 024 

4 

5 

Güterverkehr.. 

788 

19 

10 

Ijebende Tiere und Fahrzeuge .... 

6 756 

6 

0 

Telegraphen und Post. 

3 388 

5 

in 

Verschiedenes. 

5 999 

16 

0 

Rente von Besitz. 

892 765 

14 

2 

zusammen . . . 

Ausgaben. 

14 357 

6 

3 

-Allgemeine Verwaltimg. 

93 259 

16 

8 

Unterhaltung von Gleis und Bauten . 

173 638 

13 

3 

Beförderungsdienst. 

75 915 

9 

9 

Verkehrsdienst. 

10 272 

15 

9 

Verschiedene Ausgaben. 

7 805 

r> 

4 

Besondere .Ausgaben . .... 

79 540 

5 

4 

Miete von Lok. und Wagen. 

30 125 

8 

0 

Beitrag zur Pensiouskassc der Rhodesi- 
schen Bahn. 

493 915 

1 

4 


33 929 

0 

0 

Entwertung und Erneuerung. 

364 921 

12 

10 

Überschuß. 

b\)2 7C5 

14 

2 

zusaninieii . , . 


Bis Ende Sept. 

1931 

£ 

8 . 

d. 

18 187 

18 

6 

4 678 

19 

10 

(TO 415 

8 

11 

619 

18 

10 

6 319 

19 

2 

5 524 

18 

6 

5 441 

4 

8 

650 188 



13 282 

15 

10 

65 279 

3 

9 

141 947 

10 

5 

62 539 

10 

10 

10 633 

16 

4 

3148 

16 

11 

78 385 

12 

10 

26137 

4 

1 

401 354 1 

10 

0 

34161 

0 

0 

214 672 

17 

7 

030 188 

7 

7 


zurückgeblieben. Die Gesellschaft befindet sich deshalb gegenwärtig 
in einer bedrängten Finanzlage. Zur Bestreitung der Zinslasten und der 
Ausgaben für größere Bauten, die nicht mehr aufgeschoben werden 
können, mußte auf die flüssigen Mittel zurückgegriffen werden. Da die 
Minen auch im laufenden Jahr wegen der noch bestehenden Überproduk¬ 
tion ihre Förderung um mehr als 50 % einschränken werden, ist mit einer 
Besserung der Transportlage für die Mashonaland-Eisenbahri nicht zu 
rechnen. Es ist daher vom April \. J. ab eine Erhöhung der Tarife ein¬ 
geführt worden. 


^ Zu S. 1208 gcliörig. 
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Es werden folgende statistische Angaben für das abgelaufene Ge¬ 
schäftsjahr gegeben: 


Big Ende Bis Ende ’ mehr -f- 

September 1930 September 1931 veniger — 


Länge der betriebenen Strecken Miles 

.51 

S92 


Geleistete Zugmeilcn. 


2 418 885 

1 733 235 

—^085 G50 

Bruttoeinnahme. 

Betriebsausgaben (einscbl. Entwer- 

£ 

1 fw5 691 

1 282 395 

—393 290 

tung) . 

Überschuß der Bruttoeinnahmen über 

” 

1 254 122 

1124 345 

—129 777 

den Betriebsausgaben. 

.. 

421 569 

158050 

—263 519 

Beförderte Reisende. 


371 7yti 

403 666 

-f- 31870 

„ allgemeine Güter .... 

t 

632 014 

576 648 

— 55 306 

„ Erze. 

t 

1105 280 

674 150 

—531130 

Eisenbahnbaumaterial . . 

t 

13 133 

13 830 

-f- 703 

Einnahmen von Reisenden. 

£ 

109143 

109 335 

-f- 192 

„ „ allgemeinen Gütern . 

t» 

713 855 

659 18S 

— 54 667 

„ „ Erzen. 

„ „ Eisenbabnbau- 


771 731 

426 483 

—345 24Ö 

material. 

.. 

6 227 

15 628 

+ 9 301 

„ „ Pakete und Gepäck 

„ „ lebenden Tieren und 


20 665 

18 569 

— 2 090 

Fahrzeugen .... 
Anteil der Ausgaben an den Brutto- 

*♦ 

26 517 

18 344 

— 7 173 

einnahmen. 


74,84 % 

87,68 % 

-f- l--t.84 % 


Der Betriebsabschluß der Mashonaland-Eisenbahn enthält 
folgende Angaben: 

Einnahmen für das Jahr 1930,31. 


Bis Ende 
September 1930 

( 

i 

1 

Bis Ende 
September 1931 

£ 

8 . 

d. 

1 

£ 1 

*• 

d. 

109143 

3 

Ö 

Personenverkehr . . 

109 335 1 

0 

6 

20 665 

7 

3 

1 Paket- und Gepäckverkehr. 

18 569 j 

1 

11 

1 491 813 

5 

7 

j Güterverkehr .... . . . 

1 101199 

12 

9 

26 617 

9 

8 

Lebende Tiere und Fahrzeuge . . . . 1 

18343 

19 

1 

29 

2 

1 

^ TeleEraphenverkehr . 

17 ' 

1 

10 

3 858 

18 

4 

Postverkehr ..... 

4160 1 

4 

4 

17 097 

14 

8 

1 Mieten. • ■ I 

18 587 1 

14 

6 

7 631 

15 

10 

1 Verschiedenes. 

6153 

8 


1 675 656 

17 

1 


1276 366 

3 

1 

34 

10 

5 

Übertrag und anderes. 

6 029 , 

4 

11 

1 676 691 

7 

6 

im ganzen . . . 

1282 395 

8 

0 
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Ausgaben. 


Bis Ende 
September 1930 


Bis Ende 
September 1931 

£ 

8 . 

d. 


£ 

8 . 

d. 

56G66 

e 

n 

Allgemeine Verwaltung. 

51 782 

7 

2 

187 320 

9 

3 

Unterhaltung von Gleis und Bauten . 

169 267 

19 

11 

170 471 

0 

7 

Unterhaltung von Lok. und Wagen . . 

119022 

4 

2 

393 032 

4 

8 

Beförderungsdienst. 

315 927 

3 

11 

72 666 

4 

0 

Verkehrsdienst. 

1 76 254 

1 

1 

71842 

6 

11 

Verschiedene Ausgaben. 

47 424 

4 

0 

64 096 

17 

G 

Beitrag zum Pensionsfonds der Bhodes. 
Bahn. 

1 

62 434 

0 

8 

47 676 

5 

9 ' 

Miete für Lok. und Wagen. 

77 636 1 

10 

8 

1063 771 

15 

7 


919 748 

11 

7 

184 466 

0 

0 

Entwertung und Erneuerung. 

198 747 

0 

0 

1966 

13 

4 

Remuneration des Direktors. 

1966 

13 

4 

3 917 

6 

10 

Anteil an den Ausgaben der Eisenbahn¬ 
kommission . 

3 882 

13 

2 

421 569 

11 

9 

Überschuß. 

im ganzen . . . 

158 050 ' 

9 

11 

1 675 691 

7 


1 

1 282 395 

8 

0 


Die Rhodesisclie Eisenbahngesellschaft. 

Auch der Geschäftsbericht für 1930/31 dieser Gesellschaft, die ihre 
■Strecke Vryburg—Bulawayo den Südafrikanischen Staatsbahnen und ihre 
Strecke Salisbury—Bulawayo—Kaloino der Mashonaland-Ei.senbahn- 
gesellschaft zur Verwaltung übergeben hat, stellt einen Rückgang der 
Bruttoeinnahmen gegen das Vorjahr von 49-3 528 £ fest. Die Ursachen 
hierfür sind die gleichen, wie sie von der Beira- und der Mashonaland- 
Eisenbahngesellschaft angegeben worden sind. Immerhin betrug die 
Reineinnahme dieser Gesellschaft noch 577 026 £. und es konnten 134 427 £ 
dem Dividendenfonds zugeführi werden, die allerdings wegen der 
.sohlecliten Geschäftslage des laufenden Jahrs nicht zur Auszahlung 
kommen. Der Reservefonds in der beträchtlichen Höhe von 1 334 971 £ 
ist noch unberührt geblieben. Das Aktienkapital dieser Gesellschaft 
beträgt merkwürdigerweise nur 8000 £, die Obligationssrhuld aber 
12 131 000 £. 
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Es werden folgende statistische Angaben gegeben: 



Für das Jahr 

mehr + 

^eni^er — 


bis Ende 
September lOoO 

bis Ende 
September 1081 

Länge der Strecken .Miles 

13SS 

1511 

-t- 123 

Geleistete Zugmeilen. 

3 094 671 

2 945 901 

—748 770 

Bruttoeinnahme.£ 

2 682 990 

2 189 468 

- 493 628 

Betriebsausgaben (einschl. Entwertung) „ 

1 804 154 

1 612 442 

- 191712 

Überschuß der Bruttoeinnahmen über 




den Betriebsausgaben.. 

87S 842 

577 020 

—301 810 

Zahl der Reisenden. 

041 747 

011 185 

— 30 662 

Beförderte allgemeine Güter . . . . t 

748 473 

(>96 272 

— 52 201 

„ Erze.t 

1 433 302 

887 811 

- 545 491 

Befördertes Eisenbahnniaterial . t 

4 576 

13 753 

-t- 9177 

Einnahmen von Reisenden .....£ 

352 155 

306 001 

— 40154 

von allgemeinen Gütern . 

1 357 759 

1 201 084 

—-156 67ö 

„ von Erzen ... 

709 420 

444 137 

—265 283 

„ von Eisenbahnbau- 




material.„ 

3 678 

18 205 

t- 14 687 

von lebenden Tieren und 




Fahrzeugen.„ 

54 123 

20 633 

— 27 690 

Anteil der Ausgaben an den Brutto- 




einnahmen (Betriebszahl). 

97,3 % 

73,6 % 

G,3 % 


Der Betriobsiibschliiß der llliodesi.selien Eisenbalinen für 1931 cni- 
hält folgende Angaben: 


Einnabmen. 


Bis 

Kndr September 


Bis 

Kncle September U>31 



B. 

d. 


£ 

s. 

d. 

352 166 

4 

9 

Personenverkehr . 

306001 

14 

7 

63 270 

19 

11 

Paket- und Gepäckverkehr. 

63 673 

9 

10 

2 070 756 

18 

1 

Güterverkehr . .... 

1663 485 

19 

1 

54123 

16 

5 

Lebende Tiere und Fahrzeuge .... 

26 532 

14 

4 

111 

19 

1 

Telegraphen . . . 

122 

13 

4 

7 119 

0 

0 

Post. .... 

8639 

0 

0 

52 740 

11 

9 

Mieten. ... 

■ 55 910 

14 

1 

46 793 

3 

0 

Kraftwagendienst. 

1 47 045 

13 

2 

35 799 

6 

7 

Verschiedenes .... 

27 972 

6 

6 

2 682 949 

19 

7 


2 189 384 

3 

11 

46 

4 

1 

Übertrag u. a. 

83 

19 

1 

2 082 996 

3 

8 ' 


2 189 408 

3 1 

0 






































Die Bcira-, M.islionaland- ii. Rhoclesiselien Eisenbalinen ini Jahr 19 50/31. loOri 


Ausgaben. 


Bis 

Ende September 1930 


Bis 

Ende S^^ptenibcr 

19.31 

£ 

8 . 

d. 



8 . , 

d. 

100 462 

12 

11 

Allgemeine Verwaltung. 

' 

86 911 

8 

0 

285 612 

15 

10 

Unterhaltung von Gleis und Bauten . 

238 045 

19 

1 

343 737 

11 

3 

Unterhaltung von Lok. und Wagen . . 

351 571 

16 

6 

628384 

3 

6 

Beförderungsdienst. 

435 917 

2 

4 

142 022 

15 

0 

Verkehrsdienst. 

138 736 

o 

6 

55 904 

8 

9 

Kraftwagendienst. 

55 916 

4 

0 

126 076 

16 

0 

Verschiedenes. 

83 995 

1 

7 

92 603 

16 

7 

Beitrag zum Pensionsfonds. 

89 974 

5 

8 

132 544 

13 

9 

Miete von Lok. und Wagen. 

Verlust bei Blinkwater-Eisenbahn . . . 

169 207 

8 390 

18 

13 

7 

10 

248 417 

0 

0 

Entwertung und Erneuerung. 

278 550 

0 

0 

1208 

11 

3 

Verpflegungsdienst. 

1242 

6 

9 

4 433 

6 

8 

Remuneration des Direktors. 

4 634 

14 

1 

7 834 

13 

6 ji Anteil zur Eisenbahnkommission . . . 

7 765 

6 

5 

878 842 

6 

2 1 

Uberschuß. 

677 026 

0 

10 

2 682 996 

' 3 

1 ^ 

r 

8 ! 

im ganzen . . . 

2 189 468 

3 ! 

0 


Dieckmann. 

























Kleine Mitteilungen. 


Pciisioiiskasse für Beamte DeiitscherPrivateiseubalinen. Berlin-Fricdenaii’. 

Der Vorstand der Kasse hat seinen 45. Geschäftsbericht heraus¬ 
gegeben. Aus ihm ■wird ersichtlich, daß, wie bei allen Versicherungs¬ 
kassen, die durch die Inflation ihr ^'e^mögen eingebüßt haben, die finan¬ 
zielle Lage immer schwieriger wird. Die Zahl der Mitglieder geht weiter 
zurück, am Schluß des Berichtsjahrs waren nur noch 12 G47 Mitglieder 
gegenüber 14 001 im Jahr 1928 vorhanden. Mit dem Sinken der Mitglieder- 
zalil sinken naturgemäß die Einnahmen. Andererseits ist die Zahl der 
Ruhegehaltsempfänger in ständiger Zunahme begriffen. Auch dies ist 
eine Erscheinung, die sich bei allen Kassen dieser Art zeigt. Ursachen 
sind im wesentlichen wie überall Überalterung des Mitgliederbestands 
und der Personalabbau. Die Folge ist eine Zunahme in den Ausgaben. 
Gegenüber dem Vorjahr sind die Einnahmen an Beiträgen und Zinsen um 
rund lyi Millionen KM zurückgegangen, die Ausgaben an laufenden 
Kenten und Unterstützungen dagegen trotz merkbarer Kürzungen der 
Gehälter und Pensionen um mehr als 14 Millionen KM gestiegen. Im 
Jahr 1933 werden die laufenden Einnahmen günstigstenfalls gerade nur 
zur Deckung der laufenden Ausgaben ausreichen. Zum Vergleich mag 
darauf hingewiesen werden, daß die mit der Pensionskasse vergleichbaren 
Abteilungen B der Reichsbahnarbeiterpensionskassen mit einer Ausnahme 
.schon jetzt erhebliche Fehlbeträge aufweisen, die zunächst eine vor¬ 
läufige Sanierung zwingend notwendig machten (Erhöhung der Beiträge 
um 1.'» “'o. Kürzung der Kenten um insgesamt 30 ®/o, daneben besondere Zu- 
wendungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft). Das im Einver¬ 
nehmen mit der Aufsichtsbehörde, dem preußi.schen Minister des 
Innern — an seine Stelle ist inzwischen der preußische Minister 
für IVirtschaft und Arbeit getreten —, zum 1. Januar 1932 erstattete ver¬ 
sicherungsmathematische Gutachten verlangt daher auch eine durch¬ 
greifende ^'erbesserung der geldlichen Lage der Kasse. Ob sich die daran 
geknüpfte Hoffnung der Gew'ährung einer Hilfe aus öffentlichen Mitteln 
erfüllen wird, steht freilich dahin. 

Der Kasse gehörten am Schluß des Berichtsjahrs wie im Vorjahr 
333 einzelne Bahnen mit einer Betriebslänge von 12 791..-»s!> km an. Der 
Bestand an Mitgliedern am Schluß des Jahrs stellte sich auf 12 047 
(13 2ti9)* Personen. Das durchschnittliche Lebensalter der im Berichtsjahr 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwi'scn 1932. S. 1286. 

’ Die eingeklammertcn Zahlen bedeuten die Zahlen des Vorjahrs. 
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aufgenommenen 76 (1S5) Mitglieder betrug 32.24 (35,46) Jahre, das Durch¬ 
schnittsalter sämtlicher Mitglieder 44.62 (44) Jahre. Die Zahl der über 
65 Jahre alten Mitglieder belief sich Ende 1932 auf 15 (13). 2.04 ( 1 . 5 )®/o 
sind aus dem Kassenverband ohne Ansprüche auf Ruhegehalt aus¬ 
geschieden. 

Im Jahr 1932 wurden Leistungen neu festgesetzt für 463 (428) In¬ 
validen, 146 (112) Witwen und 67 (55) Waisen. Am Schluß des Jahrs 
belief sich die Zahl der Leistungsempfänger auf 2827 (2489) Invaliden. 
1303 (1189) itwen und 411 (425) Waisen. Das durchschnittliche Lebens¬ 
alter der 2827 (2489) Invaliden bei Versetzung in den Ruhestand betrug 
54.61 (54.33) .Jahre, das durchschnittliche Dienstalter 23.51 (22,4i) Jahre. 
Das durchschnittliche Lebensalter der 463 (428) neu zugekommenen In¬ 
validen betrug 57.48 (57,6o) Jahre. 

Die Ausgaben für Ruhe-. Witwen- und Waisengelder beliefen sich 
auf rund 5 525 000 RM. Heilverfahren sind in 196 P'ällen mit einem 
Aufwand von rund 23 000 RM bewilligt worden. Die Gresamteinnahmen 
betrugen rund 7 237 000 RM. die Gesamtausgaben rund 5 800 000 RM, 
so daß sich ein Eberschuß \on rund 1437 000 (3093 000) RM ergab. Das 
Kassenvermögen betrug 34 914 (33 477 409.42) RM. Kuhatscheck. 


Die Eisenbahnen des Maiischiikiio-.staates. (Mit einer Karten¬ 
skizze.) Unter dem Begriff M a n s c h u k u o - S t a a t werden heute 
.iene Gebiete im mittleren Ostasien verstanden, die sich im Osten 
begrenzen lassen durch die Linie: Östlicher Ansatz der Halli- 
insel Korea bis nahe w. Wladiwostok, und weiter bis Chabarowsk 
(Amur-Übergang), im Norden dtircli den Amurfluß stromaufwärts bis zur 
Einmündung des Argunflusses, iin Westen durch den Ort Manschuli 
(Man.schurin) und eine gegen Peping gerichtete Grade, im Süden schließ¬ 
lich durch die alte Grenzlinie nach Peping bis Shanghaikwan am Meer¬ 
busen von Peschili und einen von dort nach unten gekrümmten Bogen, 
der die Port-Arthur-Halbin.«el einschließt, bis zum westlichen Ansatz von 
Korea. (Vgl. Karte.) Es wurden demnach im nordwestlichen und süd¬ 
westlichen Gebiet die alten chine.sischen Provinzen Heilung-Kiang. Jehol 
und Feng-Tien zum neuen Manschukuo-Staat hinzugerechnet. China 
dringt nur noch durch seine mongolische Provinz Chahar an der West¬ 
grenze des Lands etwas ein. 

Die starken japanischen Belange, die im neuen Manschukuo-Staat 
zur Auswirkung kommen sollen, machen sich an sichtbarster Stelle zuerst 
iin Ausbau des dortigen Bahnnetzes bemerkbar. Neben der ganz unter 
japanischem Einfluß stehenden Südmandschurischen Bahngcsellschaft 
wurden die übrigen Anlagen unter der F'ührung der Manschukiio-Zeniral- 
bahnabteilung. mit Sitz in Mukden, zu einem einheitlichen Ganzen zu¬ 
sammengefaßt. 

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts bauten britische Interessenten die 
nordchinesische Bahn Peping—Tientsin—Grenze bei Shanghaikwan und 
versuchten, diese Strecke über Shanghaikwan hinaus nach Yingkau und 
Mukden hin zu verlängern. Der damalige Beherrscher Chinas, Li-Hung- 
Schang. vereitelte jedoch diesen Plan, indem er unter der Führung 
Chinas nicht nur britische, sondern auch deutsche und russische Kapita¬ 
lien am Ausbau interessierte. Nur unter diesen Bedingungen gelang es 
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1894, die genannte Fortsetzung tatsäclilich zustande zu bringen und 
weiterhin eine südwestliche Verbindung Mukden—Yingkau nni l’escliili- 
Meerbusen zu schaffen. Dem Eindringen fremder Machtgruppen konnte 
indessen Rußland nicht völlig tinbeteiligt Zusehen. 1896 erwarb es das 
Recht auf den Bau einer Bahnlinie quer durch die nördliche Mandschurei, 
mit dem Zusatz der „vollständig .selbständigen und ausschließlichen Ver¬ 
waltungs-Oberhoheit“. Von 1898 bis 19111 wurde die ..Große O.stdiiiic- 
sische Bahn“ von Manschuli über Ilailar (Chailar). Zizikar. Harbin. 



Hiiiliu und Nikol.sk nach Wladiwostok gebaut und 190-3 dem \'cikchr 
übergeben. Von Harbin sollte gegen .Süden eine Zweigstrecke über 
Ohangchun. der jetzigen Landeshauptstadt, nach Port-Arthur sow ie nach 
Yingkau vorstoßen. Diese Zweigstrecke verblieb jedoch nur bis Chaug- 
chun unter wirklichem russischen Einfluß. Der Portsmouther Vertrag 
\ on 190.5. der den russisch-japanischen Krieg beendete, erkannte das 
755 km lange Stück Changchun—Port-Arthur .Tapan zu. ilas sich sofort 
auch die Rechte auf einen bereits im Krieg behelfsmäßig begonnenen 
Bahnbau in Schmalspur \on Mukden nach dem Hafen \ntung am Gelben 
2ifeer (‘260 km) und nach Korea hinein sicherte. Heute sind die Strecken 
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Changchun—Mukden—Dairen (Port-Artliur) und Mukden— .\ntiing als 
norinalspurige Bahnen ausgebaut und gehören der Südmandschurischen 
Bahngesellschaft, die zur Zeit die Verbindung Dairen—Takushan— 
Aniung anlegt. -Japans Interessen liegen aber hauptsächlich weiter nörd¬ 
lich, an der Bahn Changchun—Kirin—Tunwa (338 km), die über Tunwa 
hinaus nach Yenchi und dem Hafen Yuki am .Japani.schen Meer weiter¬ 
geführt wird. Die Bedeutung dieser Bahn liegt in der vortrefflichen 
\erbindung des japanischen Inselreiches mit dem fruchtbaren Festlands- 
gebiet der nördlichen Mandschurei. Dieses Gebiet kann mit der südlichen 
Mandschurei kaum verglichen werden. Ertragreicher Boden mit reich¬ 
licher natürlicher Bewäs.seiung macht namentlich die Gegend des Xonni- 
Flusses (bei Zizikar) zu einem begehrten japanischen Siedlungsziel. 
Eine nördlich verlaufende Bahn von Zizikar über Xono nach Morgen 
und Aigun. wo eine unmittelbare Verbindung mit der russischen Amur¬ 
bahn bei Blagowetschensk zu ermöglichen wäre, ist im Aushau begriffen. 
Diese Gegend ist durch die deutsche Slötzner-Expedition 1927—29 näher 
erforscht worden. Das Land, zur Zeit noch wenig bevölkert, bietet Sied- 
lungsrauni für das vier- bis fünffache der heutigen Bevölkerung. Chine- 
si.=che Einwanderer machen bereits den einheimischen viehzüchtendon 
Xomadenvölkern (Tungusenstämme der Solonen. Dauren und Manägrin) 
den Platz strittig. Vom Norden droht der russische Piinfluß der Bergbau¬ 
gebiete des Vmurlandes. Östlich der Zizikarstrecke führt die Bahnlinie 
Harbin—Hulan—Hailun ebenfalls in das erwünschte Gebiet, so daß ein 
Anschluß von Koschan über Tungpei nach Hailun bereits im Bau be¬ 
griffen ist. um verstärkte japani.sche Siedlung zu ermöglichen. Das 
Stück Koschan—Tungpei—Hailun umfaßt 210 km Streckenlänge. Wich¬ 
tige Zufahrtstrecken von Yuki nach Tunwa und eine Abkürzungstrecke 
Tunwa—Wushan—Harbin, die den J mweg über Kirin und Changchun 
vermeiden läßt, sind zur Zeit nahe der Fertigstelhing. Die letztere 
Strecke bereitet jedoch den -lapanern einige Schwierigkeiten, da 
die dortigen Boden- und Witterungsverhältni.s.se dem japanischen Ar¬ 
beiter nicht günstig sind. Der T’mstand. daß in der nördlichen Man¬ 
dschurei nur zwischen April und Oktober im Freien geart>eitet werden 
kann, verzögert auch den Bahnbau erheblich. Ferner macht sich das 
Klima in Changchun .selbst unliebsam bemerkbar, da auch die AVohn- 
stätlen für die zahlreich hinzu.strömende Arbeiterschaft wegen Frost¬ 
gefahr nicht rechtzeitig fertiggeslellt werden konnten. Eine dritte A’or- 
stoßlinie ist die Strecke von Hailin nach Chansing am Sungarifluß. Das 
Bruchstück einer allen russischen Verl>indung von Chansing nach 
AVugun ist auf der Karte zu erkennen. 

Schwierigkeiten liegen ebenfalls in der südlichen Mandschurei vor. 
wo die augenblicklichen unübersichtlichen wirtschaftlichen Verhältnisse 
in Jehol den .Ausltau der Strecken Tungliao—Kailu —Linsi und Linsi— 
(’hifeng—Paipiao sowie Chifeng—Jehol verzögern. AVahrscheinlich 
werden erst in ein bis zwei Jahren diese .Strecken in Betrieb genommen 
w erden können. 

Aon Bedeutung war im letzten Berichtsjahr 1932—33 die verw'al- 
tungstechnische Zusammenfas.sung der einzelnen Bahndienststellen in der 
Zentralverwaltung der Alanschukuo-Staatsbahnen. Die betriebstechnische 
Leitung aller bestehenden und noch zu bauenden Bahnen liegt in den 
Händen der Siidmandschuri.schen Bahngesellschaft, während der Staat die 
gesamte Oberleitung über technische und tarifliche Belange aii.sübt. Ein- 

Archiv für Eisenbahnwesen, 1933. 
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begriffen ist die frühere oslthinesisehe Bahn, jetzt Xordmniidscliurische 
Bahn genannt. 

Zusamraengefaßt. ergeben sich folgende Streckenlängen des Staats¬ 
gebiets: 

rninittelbare Verwaltung. 3 450 km. 

Nordmandschurische Bahnen . .1850 , , 

Südmandschurische Bahnen .... 1 125 , . 

Zusammen . . . 6 425 km. 


Die Bahnen unter unmittelbarer Staatsverwaltung ergaben ferner 
folgende weitere Einzelheiten: 


Strf'ckon 

1 

km 

1 

In 1 (XX) Silber - Dollar 1 

Baukosten | Einnahmen Ausgaben 

Changchiin—Kirin—Tunwa .... 

340 

33 967 

6167 

4 263 

Supingkai—Taonan. 

43S 

251)00 

8100 

6000 

Taonan—Angangshi. 

225 

12 600 

4 425 

2 529 

Zizikar—Koschan. 

212 

8910 

2 823 

1 370 

Taonan—Solun . . 

84 

470 

65 

80 

Hulan—Hailun. 

221 

12<K)0 

4 471 

3 030 

Mukden—Hailung—Kirin . . 

503 

41500 

11395 

6 380 

Mukden—Shanghaikwan und 





Seitenstrecken. 

1427 

48430 

10 362 

7 875 

Zusammen . 

3 4.50 

182 877 

46 810 

31527 




1931/32 


Es ergab sich ein rberschuß von 15 298 000 Silberdollar. Lediglicb 
die Strecke Taonan—Solun verursachte eine E'nko.stensuniine v’on 15 000 
Silberdollar. 

Die weltverkebrspolitische Bedeutung der mandschurischen Bahnen 
ergibt sich aus folgenden Zusammenhängen: Es w'erden geschaffen: 

1. die Hauptlinie Dairen—Changchun—Harbin—Manschiili (—Tschita) 
als Glied der Fernverbindung Gelbes Meer (.Japan)—Transsibi¬ 
rische Bahn—Westeuropa. 

2. die Hauptlinie Korea (Eusan—Söul)—Antung—Mukden. haupt¬ 
sächlich japanischen Belangen zwischen Korea und der Mandschurei 
dienend. 

3. die Hauptlinie Shanghaikwan—Alukden. als kürzeste VerbindTing 
zwischen China (Tiensin. Peping und Schanghai) und der Man¬ 
dschurei. 

•1. die Hauptlinie ATiki—(Korea)Tunwa—Kirin. als unmittelbare 
Landverbindung zwischen dem .Japanischen Meer und dem sibirisch¬ 
europäischen Festland. 

5. die mandschurische Bahn Wladiwostok—Harbin—Manschuli 

(—Tschita), als Wettbewerber der russischen Amurbnhn und damit 
als unabhängige Zufahrtstrecke Japans nach dem asiatisch-euro¬ 
päischen Festland. Alfred Marschall, Berlin. 

‘ 1 Silber-Dollar 1931 = rd. 1,50 RM. 






















Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


Kisi-nbalinrerht. 

Kntschoidung dos Rcichs\ orkclirsiniuiötcrs auf (friiiid dos § ;i9 des Koiclishaliii- 
gosolzos in der Fassung vom 13. März 1930 (IJCJm. 19.30 H S. .369) in dor Stroil- 
sache zwi.sclion der I )out.schon Koioli.sbalin-fioscllsohaft. Aortrolcn duroh deren 
Hauptverwaltung, und dor .Stadt Berlin, vortrolon duroh den Oborbürgormoistor. 
viogon dor Tragung dor Kosten, die aus .Vnlafj dor Verstärkung des Rriiekonbau- 
uerk-s im Zuge der Invalidon.straße in Berlin über die Gleisanlagen dor Reichs¬ 
bahn entstanden sind. 

Die Mehrkosten, die gelegentlich der Erneuerung des im Zuge der InvalidenstraBe in Berlin über 
die Gleisanlagen der Reichsbahn hinwegführenden Kreuzungsbauwerks dadurch entstanden sind, 
daß das neue Bauwerk auf Verlangen der Stadt Berlin für einen Verkehr von 20 t-Lastwagen 
statt wie bisher von 10 t-Lastwagen hergerichtet worden ist, sind von der Stadt Berlin als der 
für die Invalidenstraße Wegebaupflichtigen gemäß $ 39 des Reichsbahngesetzes in vollem 

Umfang zu tragen. 

fi r ii n d e : 

I. Die Int alidenstiaße in Berlin ttird durch ein Brüekenbauwerk über die 
zum Lehrter Bahnhof gehörenden Gleisanlagen der Reichsbahn geführt. T)ie 
ursprüngliche Brücke ist beim Bau der Bahnanlagen ton der damaligen Kiseii- 
b.ihiiunternehmerin. der Magdehurg-Halberstädter Ei.-enbahn-Gesellschaft, erstellt 
worden und diente dem \ erkehr unverändert seit ihrer Fertigstellung im .Jahr 
IbTl. .Sie war für einen \ erkehr ton 10-t-Lastwageii gebaut. Der ei.seriie f'berbau 
der Brücke hatte durch die Rauchgase der unter ihm terkehrenden I.nkomotiteii 
■SO schwer gelitU’ii, daß sich cüjic Lrncuerung als unbedingt notwendig erwie.s. 
Gelegentlich der Vorlage der Bauzeichnungen für die Erneuerung des Über- 
führung.sbaiiwerks durch die Reiehsbahndircktion Berlin forderte das Bezirksamt 
riergarteii (Baudeputatioii), daß bei der Erneuerung auf den schwersten Euhr- 
werksverkehr der Großstadt und die künftige Erhöliung der J.astwageiigewichte 
auf 20 t Rücksicht zu nehmen sei, zumal die Int alidenstraße auch zur Fernter- 
kehrsstraßc erklärt worden .sei. Itie Rciehsbahn-Gesellsehaft erklärte .sich bereit, 
dieser Forderung Rechnung zu tragen, wies aber darauf hin. daß die durch die 
geforderte Verstärkung entstehenden Mehrko.sten nach § 39 des Reieh.sbahn- 
gesetzes ton der .‘ttadt als der ordentlichen Wegebaupflichtigen des Wegezuges 
iler Invalidcn.straße getragen werden müßten, weil die Verstärkung allein durch 
die Bedürfnisse des Megeverkehrs veranlaßt worden sei. Pa der Zustand der 
Brücke immer bedenklicher und ihre Erneuerung immer dringlicher wurde führte 

81* 
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die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die Erneuerung des Bauwerks im Jahr 1929 
unter Berücksichtigung der von dem Bezirksamt Tiergarten geforderten Verstär¬ 
kung aus, ohne daß vorher eine Einigung über die Frage, wer die Mehrkosten 
zu tragen habe, erzielt war. Die Durchführung der Verstärkung ist nachträglich 
auch von der Verkehrspolizei als unbedingt erforderlich bezeichnet worden. 

Zwischen den Beteiligten ist unstreitig, daß die Reichsbahn-Gesellschaft 
und ihre Rechtsvorgänger das ursprüngliche Brückenbauwerk unterhalten haben, 
und daß andrerseits die Stadt Berlin die auf der Brücke befindliche Fahrbahn, 
die auch von der Eisenbahnunternehmerin hergestellt war. vom Beginn des sech¬ 
sten Jahr.s nach t'bergabe der Brücke an den Verkehr in ihre Unterhaltung über¬ 
nommen hat. Die Reichshahn hat auf den Antrag der Stadt Berlin die in ihren 
Händen befindlichen Akten über den Bau der Brücke und das für ihre Errichtung 
maßgebende landespolizeiliche Prüfungs- und Planfe.ststellungsverfahren vorge¬ 
legt. Aus ihnen ist nicht ersichtlich, daß der Eisenbahnunternehmerin gelegentlich 
der Planfeststellung .Fuflagen gemacht worden wären, die bei Veränderung des 
Brückenbauwerks für die Verteilung der Kosten Bedeutung haben könnten, 
ebensowenig sind privatrechtliche Vereinbarungen solchen Inhalts zwischen der 
ursprünglichen Eisenbahnunternehmerin und der Stadt Berlin über die Unter¬ 
haltung des Brückenbauwerks dargetan. 

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat den Unterschied der Kosten zwi¬ 
schen einem für die bisherige Belastung herzustellenden Brückenbauwerk und der 
für einen Verkehr aoii 2Ü-t-Lastwagen ausreichenden wirklichen Ausführung auf 
27 000 RM errechnet und die Entscheidung des Reichsverkehrsministers gemäß 
§ 39 des Reichsbahngesetzes dahin erbeten, daß diese gesamten Mehrkosten von 
der Stadt Berlin zu tragen seien. Sie macht geltend, daß die Voraussetzungen für 
eine Kostcnverteiliing zwischen Reich.sbahn und Wegebaupflichtigen gemäß § 39 
Satz l des Reichsbahngesetzes \orlägen, und daß die Veränderung allein durch 
den Wegeverkehr veranlaßt sei. der Reichsbahn auch durch die Veränderung 
keine finanziellen Vorteile entstanden seien. Die Kosten der Änderung könnten 
immer nur zwischen der Reichsbahn als dem Träger des Eisenbahnverkehrs und 
dem für den kreuzenden Wegezug Baupflichtigen verteilt werden. Wenn § 39 
vom W'egebaupflichtigen spreche, meine er stets den ordentlichen Wegebaupflich¬ 
tigen des den Schienenweg kreuzenden Wegezuges. § 39 des Reichsbahngesetzes 
sei im übrigen eine Spezialvorschrift, welche die von ihr getroffene Regelung be¬ 
wußt an die Stelle einer sonst für die Reichsbahn etwa bestehenden anderen 
Rechtslage setzen wolle. Sei hiernach die .Anwendbarkeit des § 39 unzweifelhaft, 
so sei auch die Zuteilung der Mehrkosten allein an die wegebaupflichtige Stadt 
Berlin ohne weiteres gegeben. Die Reichsbahn hat daher beantragt. 

der Stadt Berlin aufzugeben, an die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft einen 
Betrag von 27 000 RM als Mehrkosten, die infolge der durch den Wegeverkehr 
veranlaßten Verstärkung der Straßenbrücke im Zug der Invaiidenstraße ent¬ 
standen sind, zu zahlen. 


Die Stadt hat gebeten, sie von jeder Beteiligung an den Mehrkosten 


freizustellen. 


Sie weist darauf hin. daß die Anwendbarkeit des § 39 ausgeschlossen sei, wenn 
privat rechtliche Vereinbarungen der Reichsbahn oder ihrer Rechtsvorgänger mit 
dem W'egebaupflichtigcn dos kreuzenden Wegzuges getroffen seien, aus denen 
sich für den Fall der Veränderung von Kreuzungsanlagen andere Recht.spflichten 



§ 39 vorscho. Ebenso komme § 39 nicht zur Anwendung, wenn 
itolliino- für den Bahnbau und die stets als Teil des Bahnbaus 


deh seien, aus denen sich bei notwendiger A eränderung 
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den Eisenbahnunteniehmer andere Kostenpflicbtcii als bei Anv\endunK des § 39 
als öffentlich-rechtliche Verpflichtungen ergäben. Bezüglich der Überführung 
der Invalidenstraße seien zwar privatrcchtliclie Vereinbarungen nicht nachwei.s- 
bar, ebenso nicht ausdrückliche Auflagen im Planfeststollungsverfahrcn. aus 
denen für die Deutsche Reichsbahn als letzte Rechtsnaehfolgerin der ursprüng¬ 
lichen Eisenbahnunternehmerin gemäß $ 5 Abs. 4 des Reichsbahngesetzos Pflich¬ 
ten hergeleitet werden könnten. Die Vermutung spreche aber dafür, daß in der 
Anordnung des nach landespolizeilicher Prüfung festgstcllten Plans an die Ei.scn- 
bahnunternehmerin, das Überführungswerk für die Invalidenstraße herzustellen, 
auch eine weitere stillschweigende .\nordnung enthalten sei. durch die der Unter¬ 
nehmerin die Unterhaltung des Bauwerks, das mit seiner Herstellung ein Teil 
des Wegs geworden sei. öffentlich-rechtlich auferlogt worden sei. Diese T'ntei- 
haltungspflicht schließe die Erneuerung.spflieht in sich, und die Untorhaltungs¬ 
pflicht richte sich, wie bei allen öffentlichen Wegen oder dem Wegeverkehr die¬ 
nenden Anlagen nach den wechselnden Bedürfni.ssen des Verkehrs. Diese Unter¬ 
haltungspflicht ergebe sich auch daraus, daß das Brückenbauwerk stets \on der 
Erbauerin und ihren späteren Rechtsnaelifnlgerii. mit Ausnahme allein des Pfla¬ 
sters der Fahrbahn, unterhalten worden sei. so daß die Unterhaltungspflieht der 
Reichsbahn hinsichtlich der Brücke auch durch Observanz ent.st.auden .sei. Sei die 
Reichsbahn heute aber als Nachfolgerin der früheren Bahnunternehmer bezüglich 
der Brücke bau- und unterhaltungspflielitig, so sei sie selbst Wegebaupflichtige 
im Sinn des § 39. Die Kostenentscheidung des § 39 könne hier also nur zwi.schen 
der Reichsbahn als der Betriebsführerin des Reich.sbahnverkehrs einerseits und 
der Reichsbahn als der \\ egebaupflichtigeii hinsichtlich des Brückenbauw erks 
andererseits ergehen. Die Kostenlast bleibe also auf alle Fälle bei der Reichs¬ 
bahn. Wenn die Reichsbahn behaupte, daß Wogebaupfliclitigcr im Sinn des § 39 
nur dci ordentliche Wegebaupflichtige, also der für den Wegezug Baupflichtige 
sein könne, so sei dies willkürlich. Es komme oft \or. d,iß fiir ein bestimmtes 
Straßenstück die Wegebaupflicht einem anderen als dem normalen Wegebau- 
pflichtigen obliege. Es sei darum auch nichts Außcrgeviöhnliches, wenn die 
Reichsbahn Wegebaupflichtige de.s Kreuzungsbauwerks im Sinn des § 39 sei. 

2. Die \ oraussetzungen, von denen die Kostenregelung des *5 39 abhängig 
ist. sind bei der Erneuerung der Überführung der Invalidenstraße für eine höhere 
Belastung, als sie für das alte Bauwerk \ ergeselien war, sämtlich gegeben. Das 
Überführungswerk dient der Kreuzung der Reichsbahn mit einem öffentliclien 
Verkehrsweg, seine veränderte Neuausführung war erforderlich, und die Not¬ 
wendigkeit der \ eränderung hatte sich durch eine Voründ<*rung des Verkehrs 
ergeben. 

Die Stadt Berlin hält gleichwohl die .Vnwendung des § 39 für ausge¬ 
schlossen, weil durch die Planfest.stellung der Eisenb.ahnunternehmerin, der die 
Erstellung des Kreuzungsbauwerks oblag, auch ohne daß dies au.sdrücklich er¬ 
wähnt sei, stillschweigend die Unterh.altung der als Teil der Eisenhahnanlagcn 
hergestellten Kreuzungsanlage aufgegeben worden sei. Der Auslegung der Plan¬ 
feststellung dahin, daß sie der Rcich.sbahn stillschweigend die Unterhaltung der 
Kreuzungsanlage auferlegt, ist zuzustimmen. Die ursprüngliehe Eisenbahnunter- 
nehmerin und ihre Rechtsnachfolger haben das Überführungsbauwerk auch stets 
— offenbar in dem Bewußtsein einer rechtlichen Verpflichtung — unterhalten 
und damit diese Unterhaltungspflieht anerkannt. Die Unterhaltungspflicht ist 
auch gemäß § 5 -Abs. 4 des Reichsbahngesetzes auf die Reichsbahn übergegangen, 
die Anwendung des § .39 des Reichsbahngesetze.-. wird dadurch aber nicht ge¬ 
hindert. 
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Bei der Herstellung von Kreuzungen mit öffentlichen Wegen, die beim Bau 
\on Bahnen nötig wurden, sind fast niemals Bestinimungen getroffen worden, 
wer die Kosten später erforderlich werdender Veränderungen die.ser Anl.igeii 
tragen solle. Fast ausnahmslos wurden die Krcuzungsanlagen, die erst die ord¬ 
nungsmäßige Überschneidung des Ei.senhahn- und Wegeverkehrs ermöglichten, 
von den Eisenbahnunternehinern erstellt, denen die T’ntcrhaltung dieser Anlagen 
nach dem festgestellten Plan ausdrücklich oder stillschweigend aufcrlegt war. 
Das Fehlen ausdrücklicher Bestimmungen über die Verteilung der Kosten späte¬ 
rer Änderungen war in der Hauptsache darauf zurückzufiihren. daß man beim 
Bahnbau nicht daran dachte, mitunter wollte man auch die Verhandlungen über 
den Bau der Bahn, der meist .sehr erwün.scht war, nicht mit .solchen Zukunfts¬ 
fragen be.schweron. 

Bei dieser Lage lierrsclite fast immer Streit über die Kostonverteilung, 
Wenn es später zu Änderungen an den Kreuzung.sanlagen kommen mußte. Insbe¬ 
sondere war es zweifelhaft, ob daraus, daß der Eisenbahnuiiternehmer Kreuzungs- 
anlagcn für einen beim Bahnbau schon vorhandenen und unterbrochenen Weg 
hergestellt hatte und zu deren Unterhaltung öffentlich-rechtlich nach dem fest- 
gestellten Plan verpflichtet w.ir, auch die Verpflichtung folgte, alle Kosten zu 
tragen, die durch Änderungen der Anlage infolge später auftretender steigender 
Bedürfnisse des Wegeverkehrs nötig werden konnten. Über die Grundsätze der 
Kostcnvcrteiluiig in solchen Fällen gab es die verschiedensten Auffassungen (vgl. 
Darstellung der verschiedenen Ansichten bei Ottmann, Ei.senbahn und Wegorecht, 
ein Beitrag zu S 39 des Keichsbiihngesotzes, Zeitung des Vereins Deutscher Ei.sen- 
bahnverwaltungen, 0. .Jahrgang (1925), S. 87ti). 

Diesem Zustand der Rcchtsunsicherheit will § 39 für alle Kreuzungen 
zwi.schen Reichsbahn und öffentlichen Verkehrswegen ein Ende bereiten, indem 
er die Pflicht zur Kostentragung bei Änderungen von Kreuzungsanlagen nach 
dem Grundsatz regelt, daß der Grad der Verursachung der Änderung den Maß- 
.stab für die Kostenverteilung abgibt. § .39 greift daher zum mindesten insoweit 
zwingend ein. als die durch ihn behandelte Frage der Verteilung von Änderungs- 
kosteii nicht bei der Planfeststellung eine ausdrückliche andere Regelung gefun¬ 
den hat. Sofern also vor Inkrafttreten des Reichsbahngesetzes dem Rechtsvor¬ 
gänger der Rei( hsbalin nur die Pflicht zur Unterhaltung der Kreuzungs¬ 
anlage auferlegt ist, also ohne .ausdrücklich die Frage der Kosten späterer 
Änderungen zu regeln, greift beim Übergang der Unterhaltungspflicht auf die 
Reichsbahn für die Frage der Kosten späterer Änderungen von Kreuzungsanlagen 
zwingend die Regelung des S 39 ein, wobei es dahingestellt bleiben kann, ob für 
einen Reclitsvorgänger der Reichsbahn-Gesellschaft bei Änderung von Kreuzungs¬ 
anlagen aus der Unterhaltungspflicht etwa weitere Kostenpflichten zu folgern 
waren, als sie § 39 jetzt für die Reichsbahn vorsieht. 

Für die nach § 39 zu treffende Kostenentscheidung ist der Reichsverkehrs- 
minister als der für die Aufsicht über die Reichseisenbahnen zuständige Reichs¬ 
minister aber nur zuständig, „soweit sie nicht in einem A'erwaltung.s.streitver- 
fahren ergeht“. Die Zuständigkeit des Reichsverkehrsministers ist ausge¬ 
schlossen. soweit nach dem \ crwaltungsrecht dos Landes, in dessen Hoheitsgebiet 
die Kreuzung liegt, zur Entscheidung über die Verteilung der Kosten von Ände¬ 
rungen der Kreuzungsanlagen zwischen Reichsbahn und öffentlichen Verkehrs¬ 
wegen ein Verwaltungsstrcitverfahren vorgesehen ist, und zwar unmittelbar oder 
zur verwaltungsgerichtlichen Nachprüfung polizeilicher Verfügungen, durch die 
einem Beteiligten die Herstellung von Änderungen an Kreuzungsanlagen aufge¬ 
geben wird. 
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Das preußische Verwaltungsrecht läßt das \ erwaltungsgerichtlicho Ver- 
falireii nur für solche öffentlich-rechtlichen Vii.-spriiche zu, für die ausdrücklich 
im Gesetz über die Zuständigkeit der Vcrwaltungs- und Vorwaltungsgerichts- 
behörden vom 1. August 188.S oder auf Grund anderer Hestiminungen die ver¬ 
waltungsgerichtliche Prüfung vorgesehen ist. Kine be.-jondere Zuständigkeit.s- 
AOrschrift, nach der die Kostenverteilung des § .39 im Verwaltungstreit\erfahren 
zu ergehen habe, besteht in Preußen nicht. Da Kreuzungen der Reichsbahn mit 
öffentlichen Verkehrswegen, wenn sic auch als Bestandteil der Bahnanlagen in 
deren Interesse erstellt sind, stets gleichzeitig dem IVcgeverkelir dienen, so 
könnte die verwaltungsgerichtliche Zuständigkeit auch gegeben sein, wenn die 
Änderung solcher Anlagen wegepolizeilich angeordnet und so ein auf Aufhebung 
der wegepolizeilichen Verfügung gerichtetes Verwaltung.streitcerfahren nach 
§ 56 Abs. 4 des Zuständigkeitsge.setzes ausgelöst werden könnte, das auch die 
Kostenvertoilung gemäß § .39 des Reichsbahngesetzes zum Gegenstand hätte. 

Das ist indes nicht möglich. Die Kreuzungsanlagen der Reichsbahn mit 
öffentlichen Wegen sind konstruktive Bestandteile der nach einem fe.stgestellten 
Plan hergestellten Reiehseisenbahnanlagen. Entvc eder dient ein Stück der Gleis¬ 
anlagen in besonders hergerichteter Form gleichzeitig dem Wegeverkehr, oder 
die Kreuzung ist eine Anlage, die beide \'erkehrswege sehieneiifrei übereinander 
hinwegführt, in beiden Fällen i.st sie ein Bestandteil des eigentlichen Kiseiibahii- 
bauprojekt.s. Für Preußen insbesondere war diese .-Vuffassung .schon iin Erlaß 
des Ministers der öffentlichen -Irbciten vom 3. Dezember 1902, betreffend den 
Ausgleich von Meinungsverschiedenheiten zwischen Ortspolizoi und Eisenbahn- 
behördeii bei Wahrung öffentlicher Iiitcres.sen, zum Ausdruck gebracht. Eisen- 
bahnverordnungsblatt 1902 .S. .)41 — (für .‘sach.seii (‘benso die Entscheidung des 
sächsischen Oberverwaltungsgerichts \om 15. .4pril 19.32 — 281 I 19-30). Die 
Änderung dieser Anlagen auf Kosten eines Beteiligten unterliegt daher nicht 
den Anordnungen der für den Wegezug sonst zuständigen Wegepolizeibohörde, 
sondern ist nur durch eiscnbahnrerlitlichc Planfeststellung nach § .37 dos Reichs¬ 
bahngesetzes möglich, wie auch in Preußen die Änderung solcher Anlagen schon 
vor der Überführung der preußischen .Staatsbahnon auf das Reich nach § 1-58 
des preußischen Zuständigkeitsge.setzes nur durch Planfeststellung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten gemäß SS 1 und 14 des Eisenbahnge.setzes vom 3. No¬ 
vember 1838 zulässig war (vgl. auch den oben genannten Erlaß des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten). 

Da somit die Änderung von Kreuzungsanlagen nicht durch wegepolizeilichc 
Verfügung angeordnet werden kann, besteht keine Möglichkeit, über die Ände¬ 
rung solcher Anlagen und damit zusammenhängend über die Kostenfrage in einer 
Vorwaltungsklage nach S ö6 Absatz 4 des Zuständigkeitsgesetzes zu entscheiden. 
(So auch Fritsch, Eisenbahnge.sotzgcbung. 3. .Auflage. Seite 40. Anmerkung 1.5-3: 
Illing-Kautz. Handbuch für Verwaltung und Wirtschaft, 11. Auflage, 3. Band, 
."^eito 84.5; Ottmann, Eisenbahn und W*cgerecht. Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, 6.5. .Jahrgang (1925). .Seite 881 f.; .Sarter-Kittel. die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 3. .Auflage, zu § .39, Seite 115.) 

In Preußen ist al.so der Reichsverkchrsmiuister zur endgültigen Entschei¬ 
dung über die Kostenverteilung berufen. Diese bietet im vorliegenden Fall keine 
Schwierigkeiten. Die Erneuerung des Brückonbauwerks war infolge seiner bau¬ 
lichen Beschaffenheit sowohl für den ungehinderten Fortbc-st.ind dos Reich.sbahii- 
wie auch des Wogeverkehrs erforderlich. Die Xeuherstellung ln veränder¬ 
ter Form für schwereren Ea.stenzug war dagegen nur durch die Vermehrung 
und Artveränderung des Wegeverkehrs veranlaßt. Nur die 1 erteilung der durcli 
die veränderte Neuherstellung erwachsenen M e h r kosten Ut streitig. Daß 
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der Reichähahn aus der veränderten Herstellung etwa finanzielle Vorteile durch 
Minderung von Personal- oder Sachausgaben erwachsen sollten, ist nicht ersicht¬ 
lich und auch von keiner Seite behauptet worden. 

Die Stadt Berlin will die streitigen Mehrkosten, obwohl sie durch den 
Wegeverkehr der Invalidenstraße veranlaßt sind, der Reichsbahn voll zugeteilt 
wissen, weil die Reichsbahn für das Kreuzungsbauwerk selbst Wegebaupflichtiger 
im Sinn des § 39 sei und daher zugleich als Reich.sbahn und Wegebanpflichtiger 
in Betracht komme. 

Diese Auffas.eung, die in ähnlicher Form neuerdings auch im Schrifttum 
vertreten wird (vgl. v. d. Lühe. ..Die Rechtsverhältnisse an Kreuzungen von 
Roichsbahnlinicn und Straßen“. Reichsverwaltungsblatt und preußisches Verwal¬ 
tungsblatt Band 54. Seite 65). ist mit dem Zweck de.s § 39 ganz unvereinbar. 
Die Kostenregelung des § 39 wird dadurch nötig, daß sich der Verkehr des 
Schienenweges der Reichsbahn und der Verkehr anderer öffentlicher Wegeziige 
schneiden. Die Kreuzung beider Verkehre erfordert Gemeinschaftsanlagen, die 
der ungehinderten \ erkehrsabwicklung des der Reichsbahn obliegenden Schienen¬ 
verkehrs und des vom ordentlichen Wegehaiipflichtigen zu betreuenden Wege¬ 
verkehrs dienen. § 39 bezweckt nur eine Verteilung der Kosten von Verände¬ 
rungen der Kreuzungsanlagen auf diejenigen, die für die mittels der Kreuzung.s- 
anlage sich überschncidenden Wege z ü g e herstellungs- und unterhaltungs¬ 
pflichtig sind, also nur eine Verteilung auf die Reichsbahn und den ordentlichen 
Wegebaupfliehtigen. Nur die.ser ist Wegebaupflichtiger ini Sinn des § 39. 
Wollte man nach den Ausführungen der Stadt Berlin die Summe der Pflichten, 
die sich für die Reichsbahn aus der Erstellung des Kreuzungsbauwerks und seiner 
T’nterhaltung ergeben, hinsichtlich des Kreuzungstücks als Wegebaupflicht im 
Sinn des Wegerechts ansehen — die Annahme .scheitert, von allem Rechtlichen 
.ibgesehen, vorwiegend schon daran, daß die Reichsb.ahn nur d.as eigentliche 
Briickenb.au werk als T^nterlage des Wegs iinterh.ält. nicht .aber die in ihm ein¬ 
gebettete Fahrbahn, die unstreitig von der Stadt Berlin unterhalten wird — so 
würde das nichts daran ändern, daß die Kosten der Änderungen von Kreuzungs- 
anlagen nach 39 nur zwischen der Reichsbahn und dem ordentlichen Wegebau- 
pflichtigen zu verteilen sind. Würde man nach § 39 eine Verteilung der Ände¬ 
rungskosten zwischen der Reichsbahn als dem Baupflichtigen des Schienenwegs 
und der Reichsbahn als dem Wegebaupfliehtigen des als Wegeteil zu betrachten¬ 
den Kreuzungstücks vornehmen müssen, so würde das zum mindesten bei jeder 
Veränderung einer Wegeüberführung und hei jeder Umwandlung schienen- 
gleicher in schienenfreie Übergänge, auch bei jeder anderen Veränderung schie¬ 
nengleicher Übergänge dazu führen, daß die Reich.sbahn stets die gesamten Kosten 
zu tragen hätte, und zwar selbst dann, wenn die Änderungen allein durch die 
Entwicklung des Ä erkehrs des kreuzenden Wegezugs hervorgerufen würden. 
Daß damit die Absicht des Gesetzes in ihr Gegenteil verkehrt würde, bedarf 
keiner weiteren Begründung. 

Die Mehrkosten, die durch die Verstärkung des die Inv'alidenstraße über¬ 
führenden Kreuzungsbauwerks gelegentlich seiner Erneuerung entstanden sind, 
sind hiernach allein von der .Stadt Berlin zu tragen. Eine Entscheidung über die 
Höhe der von der Stadt Berlin zu tragenden Kosten konnte nicht ergehen, da 
Entscheidungen aus § 39 des Reichsbahngesetzes nur die anteilmäßige Verteilung 
der Änderungskosten fe.stsetzen. (Vgl. Kittel-Sarter, Die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft, 3. Auflage, zu § 39. Seite 114.) Dem Antrag der Deutschen Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft war daher nur dahin zu entsprechen, daß die Mehrkosten, die 
gelegentlich der Erneuerung des im Zug der Invalidenstraße in Berlin über die 
Gleisanlagen der Reichsbahn liinweg führenden Kreuzungsbauwerks dadurch 
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entstanden sind, daß das neue Bauwerk auf Verlangen der Stadt Berlin für einen 
Verkehr von 20-t-Lastwagcn statt wie bisher von 10-t-Lastwagen hergerichtet ist, 
gemäß § 39 des Reichsbahngesetzes in vollem Umfang der Stadt als der für die 
Invalidenstraße Wegebaupflichtigen zur Last gelegt werden. 

Die Entscheidung ist endgültig. 

Berlin, den 31. Mai 1933. 

Der Reichsverkehrsminister. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Gesetz vom 27. .Juni 1933 über die Erriehiung eines 
I^nternehmens ..Eeichsautobahnen“. 

(Reichsgesetzbl. II. S. 509.) 

Bekanntmacliung des Reichs niinisters des Au.s- 
tv artigen: 

Vom 24. Juni 1933 über das deutsch-polnisch-Danziger Abkommen 
über Erleichterungen im Eisenbahnverkehr zwischen Deutschland 
und dem Ausland über Polen und das Gebiet der Freien Stadl 
Danzig. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 373.) 

Verordnung des Reichs Verkehrsministers: 

Vom 21. Juni 1933 über die Neuausgabe der Anlage C zur Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Reichsgesetzbl. II. S. 366.) 

Bekanntmachungen des Eeichsverkehrsmini- 
s t e r s: 

\ om 6. Juni und 22. .Juli 19.33 zu der dem Internationalen Überein¬ 
kommen über den Eisenbahnfracht verkehr bei gefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II. S. 315 u. 516.) 

Vom 21. .Juni 19.33 über die .Ibänderung der Anlage I zum Inter¬ 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr im 
wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutsch¬ 
lands und den Eisenbahnen Österreichs. Dänemarks. U^ngarns. 
Italiens, Norwegens, Polens, sowie den auf dem Gebiet der Freien 
Stadt Danzig gelegenen. Schwedens, der Tschochn.slo\\ akei, .Jugo¬ 
slawiens und im Saargebiet. 

(Reichsgesetzbl. II. .'s. 367.) 

Vom 26. Juni und 24. Juli 1933 zu der dem Internationalen Überein¬ 
kommen über den Eisenbahn-Personen- und Gepäckverkehr bei¬ 
gefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 510 u. 516.) 

Vom 28. Juni und 13. Juli 1933 über die Abänderung der Anlage I 
zum Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfracht¬ 
verkehr im Verkehr zwischen Deutschland einerseits und den 
Eisenbahnen des Königreichs der Niederlande, von Rumänien 
andererseits. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 510 u. 516.) 
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Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- Kekhlbahn 
Gesellschaft : Seit* 

Vom 8. Juni 1033. betr. elektrischer Zugbetrieb.107 

Vom U.. 10. und 20. .luni 1933, betr. Wiederherstellung des 

Berufsbeamtentums . - •'>21, üSl, 582 

Vom 16. Juni 19.33. betr. Elektrisierung süddeutscher Strecken 531 
Vom 20. Juni 1933. betr. Überhöhung der stählernen Brücken 531 
Vom 23. Juni 1033. betr. anerkannte technische Lehranstalten 549 
Vom 24. Juni 1933. betr. Unterrichtswesen. Lehrstoffhefte . 549 


Vom 27. Juni 1033. betr. Personalwirtschaft.5-31 

Vom 30. .Juni 1933. betr. freiwillige Spende zur Förderung 

der nationalen Arbeit.582 

Vom 30. .Juni 19.33, betr. GruBverhältnis zwischen Bahns< hutz 

und anderen Verbänden.GOl 

Vom 6. .Juli 103-3, betr. Unterriclitswesen. Anerkannte tech¬ 
nische Lehranstalten.GOl 


Vom 10. -Juli 1933, betr. Gesetz über die Aufhebung der im 
Kampf für die nationale Erhebung erlittenen Dienst¬ 
strafen und sonstigen Maßregelungen vom 23. .Juni 1933 617 

Vom 15. Juli 1033. betr. Einführung des deutschen Grußes . 617 

Vom 11. .Juli 1933. betr. Reichsbahn-Ausbesserungswerk 

Dessau ..641 

Vom 12. .Juli 1033. betr. Druckschriftenverbute.641 

Vom 24. Juli 1933, betr. Unterriclitswesen. Vorträge . . . 661 

Vom 26. .Juli 1933. betr. Trennungsentschädiguug .... 661 


Schweiz. BundesratsbeschluB vom 10. Mai 1033, betr. den neuen Text der 
Anlage T zum Internationalen Übereinkommen über den Eisen- 
frächtverkehr. 

( r5dgoiu">.'..^i'ihe Gc.-iot/.saiiiiuluiig Nr. 21) S. tS2.) 











Bücherschau. 

Besprechungen. 


Hiittrher, Hugo. Direktor I). d. Ueiclisbalin. — Hoclibauieii der Dciitsclieii 
lieiclisb.ilin; E in p f a ii g s g e b ä ii d e der P e r s o n e n b a li ii - 
li ö f e. Din A4. \ erlag der \ erkelirswissenscliaftliclieii Lelir- 

niittelgesellseliaft in. b. H. bei der Deutschen T'!eiclist)alin. Berlin 
i:);W. 13.— b’M. 

Das vorstehende, \ortrefflich aii.sgestattete Buch, dem der bisherige 
Hochbaureferent der Haupt\erwaltiing. Reichsbahndirektor Cornelius, 
einige freundliche Worte mit auf den Weg gegeben hat, ist geeignet, eine 
seit längerer Zeit schinerzlieh empfundene Lücke auszufüllcn. Denn die 
wenigen Abhandlungen über den Gesamtstoff, die bisher dem sehaffenden 
-Architekten wirklich etwas zu sagen haften, waren, da ihr Er.scheinen 
längere .fahre zurückliegt, in mancher Hinsicht durch die neuere Enl- 
w icklung überholt. Und auch des Geh. Baurats W. C a u e r im .Jahr 192fi 
in zweiter Auflage erschienenes Buch ..Rersonenbahnhöfe“ konnte dem 
-Architekten nur beim Entwerfen im großen Rahmen an Hand gehen, 
aber nicht bei der Einzelgestaltung in baulieher Beziehung. 

Uber den Inhalt des \orliegenden Buches bemerke ich folgendes; 

-\ut 61 Textseiten, die mit sauberen Zeichnungen durchsetzt sind, 
unil f>l Blatt Abbildungen (Lichtbildern. Grundris.sen. Gebäudeschnitten) 
gibt Böttcher in knapper, erschöpfender und anregender Form eine Über¬ 
sicht über alles, w as der -\rchitckt und der Ivicbhaber \ on den -Anforde¬ 
rungen w issen möchte, die an ein modernes Emiifangsgebäude zu stellen 
sind. In einem Raum\crzeichnis ist zunächst ein t'berblick über alle 
erforderlichen Rauiiigruppen gegeben. In einem weiteren -Ab.schnitt wird 
die Raumfolge in kleinen und großen Empfangsgebäuden und in solchen 
für den Xahverkehr erörtert, unter -Anknüpfung an die Behandliingsw eise 
Cauers. \\ as in den nächsten -Abschnitten über die -Anlage des Bahnhofs¬ 
vorplatzes und den Aufbau gesagt ist, fußt auf den Erfahrungen der 
letzten .lahrzchntc und dürfte wohl auf allgemeine Zustimmung rechnen. 
Bahnhof. Empfangsgebäude und A'orplatz bilden eine unzertrennliche 
Einheit. Die Gesamlanlage muß zweckmäßig und künstlerisch befriedi¬ 
gend .sein. Der Abschnitt ,.Die Räume und die Einzelheiten“ enthält alle 
die Einzelmaßnahmen und Gesichtspunkte, die bei der Planung und -Aus¬ 
führung zu beachten sind. 
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Der Text wird in glücklicher Weise bildniäßig durch geschickt aus- 
gewählte Beispiele ergänzt. Kurze, stichwortartige Hinweise unter den 
Ahhildungen weisen auf das Wesentliche dieser Lösungen hin. tragen 
zum leichteren Verständnis der Textdarlegungen bei und halten die Auf¬ 
merksamkeit des Betrachters wach. Unter den zahlreichen Beispielen aus 
neuerer und neuster Zeit ist eine sehr zweckmäßige Auswahl getroffen. 

Eine kurze, wertvolle Bücherschau, ein Verzeichnis der Bilder und 
ein Namen- und Sachverzeichnis erleichtern die Benutzung des Werkes. 

Und nun der meines Erachtens wesentlichste Vorzug des Buches: 
Hier spricht der Architekt zum Architekten, der Schaffende zum 
Schaffenden, der durch Erfahrung Gereifte zum Mit- und Nachstrebenden. 
Kein Wort in diesem Buch ist ohne Bedeutung für den, der darin zu le.sen 
versteht. Der Altmeister des Preußisch-Hessischen Eisenbahnhochbaus, 
der verstorbene Wirkliche Geheime Oberbaurat Alexander Küdell. hat 
sich seinerzeiP in einer launigen Kritik des einschlägigen Buches von 
Prof. E. Schmitt wie folgt ausgelassen: 

,.Er (der \erfasser) hat mit nicht geringer Ausdauer das. was 
von gelegentlichen "1 eröffentlichungen in den verschiedenen Zeit¬ 
schriften. namentlich im Zentralblatt der Bauverwaltung, und in ein¬ 
zelnen A\ erken erschienen ist. zusammengetragen und. so gut er 
konnte, versucht, es in ein System zu bringen. Das Buch, das für 
-\rcliitckten geschrieben ist. steht so unter dem Zeichen der Abhän¬ 
gigkeit vom zufällig gefundenen Material. Das ist schlimm bei einem 
Gebiet, das in beständiger Entwicklung begriffen und in der Lite¬ 
ratur nur spärlich vertreten ist.“ 

Das gerade Gegenteil ist in dem Buch von Böttcher der Fall. Da ist kein 
..System“ ausgeklügelt. Da ist nichts nur zusaminengetragen, sondern 
alles innerlich erlebt, mit dem warmen Herzen des verantwortlich gestal¬ 
tenden, durch lange Erfahrung gereiften Baukünstlers. 

Darum habe ich das Büchlein liebgewonnen. Und darum wünsche 
ich ihm w'eiteste \ erbreitung und Beachtung innerhalb und außerhalb 
der Beichsbahn. j/. Steinlrink. Erfurt. 


Raab. Friedrich, Dr., o. Professor der Finanzwissenschaft an der Tech¬ 
nischen Hochschule zu Dresden. Das Wirtschaftsjahr, 
Tatsachen. En twitklungs Bedingungen undAus- 
sichten der deutschen Volkswirtschaft. 1932/33. 
45-1 S. mit 1-36 statistischen Übersichten und 39 Schaubildern. 
Leipzig 1933, E. A. Seemann. 6 EM. 

Ein neues Sammelwerk, das die gesamte volkswirtschaftliche Ent- 
w icklung in einem im Jahr 1932 bis zu Mitte 1933 abschließenden Zeit¬ 
abschnitt darstellt. In die Darstellung sind die außerwirtschaftlichen 
Kräfte, insbesondere solche politischer und rechtlicher Art, die die volks¬ 
wirtschaftliche Entwicklung beeinflußt haben, einbezogen. Der vor¬ 
liegende Jahrgang zerfällt nach einer kurzen Einleitung des Heraus¬ 
gebers in zwei Teile. Der erste behandelt in 11 Abhandlungen verschie¬ 
dener Verfasser die äußeren Tatsachen der Entwicklung der deutschen 


^ Vgl. .\rchiv für Eisenbahnwesen 1914. S. 1232. 
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Volkswirtschaft, der zweite in 9 Abhandlungen die Entwicklung der die 
Wirtschaft beeinflussenden Kräfte. Ein dritter kurzer Abschnitt vom 
Herausgeber bringt einen Rückblick über die gesamte Entwicklung. Der 
Jahrgang schlieht mit einem Literaturverzeichnis, einem Verzeichnis 
der statistischen Abbildungen und mit einem alphabetischen Verzeichnis 
der Verfasser, die zum großen Teil dem Statisti.schen Reichsamt oder 
anderen statistischen Ämtern angehören, außerdem aber aus Universitäts¬ 
lehrern und Beamten der höheren Wirtschaftsämter bestehen. \uf eine 
kritische Beleuchtung der einzelnen Abhandlungen ird verzichtet. Die 
Abhandlungen sind klar und gut geschrieben und also nicht allein fiii- 
Nichtfachleute, sondern auch in vielen Beziehungen für Fachleute rech; 
lesenswert. Für das Sammelwerk ist von besonderer Bedeutung, daß es 
die Vorgänge bis in den Mai des Erstlingsjahrs enthält, so daß man auf 
die Entwicklung der Ereignisse eines Jahrs zuverlässig zurückblicken 
kann. Der vorliegende Jahrgang wird zeigen, ob das Werk einen größeren 
Leserkreis findet, was recht zu wünschen wäre. A. v. d. L. 


Samuel. Ludwig, Dr.; Gemüse, Obst und Südfrüchte im Deut¬ 
schen Reich. Versorgungsbilanzen und Verkehrsbeziehun¬ 
gen. Arbeiten der Reichsforschungsstelle für landwirtschaft¬ 
liches Marktwesen. 492 S. mit 118 Abbildungen. Verlag Paul 
Parey, Berlin 1933. Brosch. 28,5o RM. 

Die Arbeit von Dr. Samuel hat das Ziel, die A ersorguntr de.s deut¬ 
schen Volkes mit den Gartenbauerzeugnissen zu ermitteln und daraus 
nachzuweisen, daß hier für den deut.schen Obst- und Gemüsebau noch 
ein Feld erfolgreicher Betätigung ist. 

Um den beabsichtigten Nachweis führen zu können, gellt der A’er- 
fasser folgende AVege: 

Im 1. Hauptabschnitt stellt er für sämtliche Gemüse-, Obst- und Süd¬ 
früchtearten die „A ersorgungsbilanzen“ der einzelnen deutschen 
Verbrauchsgebiete auf, er ermittelt dazu den A'erbrauch und den Ver¬ 
sand und Empfang der gesamten deutschen Erzeuger- und Aerbraucher- 
gebiete. Hier konnte er in erster Linie auf die Güterbewegungstatistik 
der deutschen Eisenbahnen und die Binnenschiffahrt- und Scchafen- 
statistik aufbauen. Außerordentliche Schwierigkeiten boten aber die 
Feststellungen der Zufuhren auf dem Landweg mittels Fuhrwerks und 
Kraftfahrzeuge. Er hat diese Lücke durch Schätzungen überwunden, 
deren Ergebnis wohl anerkannt werden kann. 

Im 2. Hauptabschnitt bringt der Verfasser die ,.V e r k e h r s Ver¬ 
flechtungen“ zwischen Versorgungs- und A’erbraiichergebieten. 

Der 3. Hauptabschnitt ergänzt die.se Gegenüberstellung durch die 
Darstellung der Einfuhr nach Deutschland. In diesem Zusammen¬ 
hang ist auch die Frage des Einflusses der Reexpeditionstarife behandelt. 
Besonders eingehend hat der A’erfasser hier auf die Bedeutung des Um¬ 
schlagverkehrs in München und auf die Reexpedition in Kufstein und 
Alünchen hingewiesen. 

Der 4. Abschnitt bringt den Nachweis gewisser gesetzmäßiger 
Entwicklungstendenzen und dürfte daher ohne Rücksicht dar¬ 
auf, daß die Untersuchung für ein bestimmtes Jahr 1927 gemacht ist. 
bleibenden AA’ert beanspruchen. 
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Der 5. Hauptabschnitt zieht die S c h 1 u ß f o 1 p e r u n g e ii. die der 
Inlandgartenhau aus den gegenwärtigen Verliältnissen von fnland.serzeu- 
gung und Einfuhr ziehen kann. 

Das Biiili ist zwar in erster Linie für die deutsche fjandwirtschaft 
geschrieben, sie klärt aber allgemein den deutschen Volkswirt über 
wichtige wirtschaftliche Fragen der Gegenwart auf. Schon aus diesem 
Gesichtspunkt ist die umfangreiche Arbeit auch für den deutschen Eisen¬ 
bahner von Bedeutung. Für diesen hat das Buch aber noch besonde¬ 
re n \V e r t. Die Erzeugung muß notwendi"erweise zur Verweisung und 
zum Umsatz, also zu einem Versand von Obst und Gemüse von der Er¬ 
zeugungstelle zuin Verbrauchsort führen, und dazu muß dann irgendein 
Verkehrsmittel benutzt werden, ln überw'iegender Weise liegt diese Beför¬ 
derung hei den Eisenbahnen: Von 3 448 000 t des im .Jahr 1927 statistisch 
erfaßten und \on 4 929 000 t geschätzten Verkehrs fallen 2 919 000 t auf 
die Eisenbahn und 14SI 000 I auf andere Verkehrsmittel (Schiffahrt. 
Kraftwagen und andere T..andfahrzeuge). Diese Trennung in stati 
s t i s c h erfaßte und geschätzte Mengen weist auf die Schwierig¬ 
keiten hin. die sich der Arbeit entgegengestellt haben, sie beleuchtet 
aber auf der anderen Seite auch die üherragende Bedeutung der Eisen¬ 
bahnstatistik. die dem Verfasser die wertvollsten Unterlagen nicht nur 
für die L'iitersuchungen des Binnenverkehrs, sondern aucli de.« Einfulir- 
verkehrs gegeben bat. Mit Recht verweist deshalb das Vorwort des Buchs 
darauf. ..daß durch das weitgehende Entgegenkommen der Deutsclien 
Reichsbahn-Gesellschaft wichtiges, sonst nicht \ eröffentlichtes Material 
der Allgenieiiiheit nutzbar gemacht werden konnte“. 

Dem aufmerksamen Leser wird überall im Buch diese stille Zusam¬ 
menarbeit fühlbar werden, er wird dann die großen Lücken empfinden, 
die in den statistischen Unterlagen für die übrigen Landverkehrsmittel 
klaffen. Sidche Feststellungen zwingen zur Erkenntnis und Forderung, 
daß aucli für die übrigen Verkehrsmittel, besonders für den Kraftwagen- 
\erkehr. eine statistische Erfassung notwendig ist. um wichtige wirt¬ 
schaftliche Vorgänge im Deutschen Reich \ ollkommen klären zu können. 

Das Buch \on Dr. Samuel ist für den Eisenbahner deshalb besonders 
nützlich, weil in diesem Werk zum ersten Mal erschöpfend die ..Ver- 
k e h r s v e r f 1 e c h t u n g e n“ für die Beförderung \ on Obst und Ge¬ 
müse innerhalb Deutsclilands dargestellt sind. Diese Eeststellungen er¬ 
leichtern dem Eisenbahnbeamten die Ordnung der Verkehre zur Bewäl¬ 
tigung dieser T^msatznotwendigkeiten innerhalb Deutschlands (11. Haupt¬ 
abschnitt S. 91—201). 

Ebenso wichtig ist für den Eisenbahnbeamten die Kenntnis der 
Einfuhrmöglichkeiten von Obst und Gemüse aus dem Ausland. 
Dieser Feststellung ist der 111. Hauptabschnitt des Buchs gewidmet 
(S. 207—372). Mit besonderer Liebe versenkt sich der Verfasser in die 
Untersuchung der Bedeutttng der Einfuhr von Italien nach 
Deutschland (S. 2(>3—324). Im Anschlttß an die Würdigting der sta¬ 
tistischen Ziffern kommt er dann auch zu einer eingehenden Würdigitng 
des M ü n c h e n e r T" nt s c h 1 a g v e r k e h r s ttnd die Wirkung der Re- 
e X p e d i t i o n in München >S ü d. 

Diese Einriclitung ist von einem Teil der detitschen Obst- und Ge¬ 
müsebauern sehr stark angegriffen worden. Von Seite der Reichsbahn 
ist diese Einrichtttng immer verteidigt worden (vgl. z. B. den Aufsatz in 
lief Zcitting des Vereins Mitteleuropäischer Eisenbahnverwaltungen Nr. 43 
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vom 27. Oktober 1932 S. 897 ff.). Dr. Samuel folgt den latsärliliclieii Fest- 
.stellungen dieses Aufsatzes in den we.sentliclisten Zügen, er erkennt 
.-ionaeh an. daß vor dem Krieg bereits in Kufstein der größte Teil dei 
Obst- und Gemüsesendungen aus Italien (einschließlich des früheren Süd¬ 
tirols) neuaufgegeben worden ist. ferner, daß diese Neuaufgabe auch 
heute noch die billigste Fracht für das ganze Berliner, säclisische und 
schlesische Gebiet bringt, und daß die Zulassung der Keexpedition in 
München Süd keine andere Frachtenlage schafft als die. welche .jederzeit 
in Kufstein zu erreichen ist. endlich, daß diese Sendungen \on Kufstein 
nach dem mittel- und ostdeutschen Gebiet seit Jahren trotz des dadurclt 
entstehenden Mehrwegs im Interesse der Beschleunigung und günstigeren 
Zugbildung über München Laim geleitet werden. Er übersieht auch nicht, 
daß die in München Süd umgeschlagenen Sendungen infolge der Er¬ 
hebung der 1 m.«chlaggebühren für die Benützung der städtischen Gleis¬ 
anlagen mit durchschnittlich 10—1.5 BM }iöher belastet sind als die in Kuf¬ 
stein neuaufgegebenen Sendungen oder die Sendungen des direkten Ver¬ 
kehrs. 

Bei diesen direkten »Sendungen aus Italien stellt er zutreffend 
fest, daß sie von .Tahr zu .Jahr zunehmen, daß weiter Italien selbst 
die direkte \ ersendung anstrebt und durch »Schaffung von Kühl¬ 
häusern in Italien selbst, deren Zahl inzwischen \ on 2 auf 5 sich erhöht 
hat. oder durch Nacheisungsgelegenheiten in Fortezza. Innsbruck oder 
Kufstein stark fördert. Er gibt zu, daß Neuaufgaben .sowohl in Verona 
als auch in Innsbruck oder Kufstein durchführbar seien, meint aber, daß 
den letztgenannten österreichischen Orten die eigene Kon.sumfähigkeit. 
die München in so hervorragendem Maß zum Dispositionsplatz macht, 
fehlt. Hier zeigt aber die .iahrzehntelangp Erfahrung, die aus dem Um¬ 
schlag in Kufstein in der Vorkriegszeit gewonnen werden konnte, daß 
Münclien »aiicli von Kufstein als A erbiauchsplatz in weitgehendem Maß 
au.sgenützt w'erden kann. A\ as in der \ orkriegszeit. in der Zeit der noch 
langsamen Güterzüge möglich war. ist heute wesentlich leichter, denn 
heute fahren dank des elektrischen Betrieb.s die Ijcbensmittelzüge von 
Kufstein nacli München in IkS—2 Stunden, und die Vare kommt auch bis 
Kufstein infolge der stark beschleunigten Transporte auf der Vorstrecke 
bis Kufstein viel rascher an als zu den Vorkriegszeiten, wo die Ware 
bis Kufstein in der Regel bis zu b und fi Tage aus Unter- oder Mittel¬ 
italien brauchte. Die auf Seite 311—313 gebrachten Bechnungen für die 
Ersparnisinöglichkeiten, die die Keexpedition in München Süd gewährt, 
sind zwar richtig, sie haben aber deshalb heute keine besondere Beweis¬ 
kraft. weil seit dem Eintritt der Schwankungen des österreichischen 
Schillings durch .\.usnützung des Unterschiedes in der inner- und außer- 
österreichisehen Bewertung dieser Währung beispielsweise ganz andere 
Gewinnmöglichkeiten bestanden, die die Wahl des T'mschlagplatzes x"iel 
stärker beeinflußt haben als die Keexpeditionsbestimmungen des deutsch¬ 
italienischen Güterverkehrs. 

Das Beispiel VI mit den Zitronen (S. 313) ist deshalb nicht glücklich 
gewählt, weil München Süd für Zitronen längst kein Umschlagplatz mehr 
ist und den eigenen Bedarf schon zu einem erhebliclien Teil über den 
Umschlag Triest eindeckt. 

Der Verfasser kommt dann auf den Kernpunkt der Frage, 
ob die Keexpedition in München Süd für die Preisbildung des Absatzes 
von deutschem Obst und Gemüse in München schädlich w'erden kann oder 
nicht. Er kommt zu der Schlußfolgerung, daß diese Frage noch 
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nicht enischeidungsreif ist, eine derartige Unter.suchung könnte nicht auf 
Münclien Süd allein beschränkt werden, es seien auch genaue Preis¬ 
vergleichungen mit anderen deutschen Märkten notwendig. Er streift in 
dieser Beziehung die Tatsache, daß die Stadt München selbst schon im 
.fahr 1930 solche vergleichende Untersuchungen angestellt hat, die den 
Beweis erbracht haben, daß die Preise in München Süd für alle Arten 
von Obst und Gemüse günstiger waren als an anderen Marktplätzen, an 
denen keine tarifarisch unterstützte Reexpeditionsmöglichkeit besteht. 
Diese Feststellungen sind vom Stadtrat München in den folgenden .Jahren 
fortgesetzt worden, das Ergebnis ist bi.sher das gleiche geblieben. 

Es bestehen in dieser Frage also zwischen dem Verfasser und der 
Reichsbahn keine unüberbrückbaren Meinungsverschiedenheiten. Anzu¬ 
erkennen ist die Sachlichkeit, mit der auch hier der Verfasser die all¬ 
gemeinen Interessen der deutschen Wirtschaft, die zwischen dem Schutz 
der eigenen Erzeugung, der Versorgung der Bevölkerung mit gewissen 
Weich- und Südfrüchten, der Rücksicht auf die gegenseitigen handels¬ 
politischen Interessen zwischen Deutschland und Italien zu wählen hat, 
würdigt. 

Das Werk hat bisher überall eine außerordentlich freund¬ 
liche Aufnahme gefunden, es verdient auch von den deutschen 
Eisenbahnern, die mit der Versorgung von Obst und Gemüse sich zu 
befassen haben, gelesen und gewürdigt zu werden, er kann daraus für 
seinen Dienst an der deutschen Wirtschaft erheblichen Vorteil ziehen. 

Schwarz. Direktor h. d. Reichshdhn. 


American Rail'uay .'^ignaliiig principles and practices. Herausgegeben 
von der Signal Section der American Railway Association. New 
York 1933. Kapitel XIV: Begriffsbestimmungen (Definitions). 
Kapitel XVII: Mechanische und elektromechanische Stellwerke 
(Mechanical and Electro-Mechanical Interlocking). Kapitel XX: 
Blockströme (Interlocking Circuits). 

Nach längerer Pause veröffentlicht die American Railway Associa¬ 
tion wiederum drei Kapitel ihres verdienstvollen Standard-werks über das 
amerikanische Sicherungswesen. Die Zahl der bisher veröffentlichten 
Kapitel steigt damit auf 16, so daß etwa zwei Drittel des Gesamtwerkes 
nun vorliegeii. Besprochen wurden die bisher erschienenen Kapitel im 
„Archiv für Eisenbahnwesen“ 1927 S. 1505, 1928 S, 1075, 1929 S. 787, 
19-30 S. 248, 1182 und 17J9, 1931 S. 781 und 1932 S. 272. Damit rundet 
sich nun allmählich der Überblick über das Gesamtwerk, und gleichzeitig 
gewinnen auch die einzelnen selbständigen Abschnitte durch das «allmäh¬ 
liche Ilervortreten ihrer gegenseitigen Beziehungen an Leben und Farbe. 
Das Verständnis wächst dadurch, und es lassen sich Jetzt mehr und mehr 
aus der .Ansammlung des rein Praktischen auch die großen Linien er¬ 
kennen und die Prinzipien, deren Darstellung sich das Werk mit zum 
Ziel gesetzt hat. 

Das Kapitel .XIV — Begriffsbestimmungen — zunächst enthält nichts 
in technischer Hinsicht Bemerkenswertes. Es besteht lediglich aus einer 
Aufzählung wichtiger Begriffe und gängiger .Abkürzungen aus dem Fach¬ 
wörterschatz des amerikanischen Sicherungswesens in alphabetischer 
Folge. Die Begriffe werden mehr oder weniger ausführlich erklärt und 











Bücherschau. 


1323 


es berülirt den deutschen Leser bisweilen eigenartig zu sehen, welcher 
ert einer sorgfältigen begrifflichen Bcstiniinung gewisser Ausdrücke, 
gerade auch im Text fast aller Kapitel, beigelegt wird, die doch für ein¬ 
heimische. fachmännisch gebildete Leser bestimmt sind. Für deutsche 
Leser ergibt sich daraus immerhin der große Vorzug, ein bequemes Nach- 
sclilagewerk ganz besonderer Fachausdrücke zu besitzen, wie sie wegen 
ihrer Seltenheit ein gewöhnliches Fachwörterbuch nicht bieten könnte. 
Die in früheren Besprechungen bisweilen beklagte Schwierigkeit für das 
Verständnis einzelner Abschnitte infolge der Fachausdrücke ist damit 
teilweise behoben. 

Das Kapitel XVIf — mechanische und elektromechanische Stell¬ 
werke — bildet die bereits angekündigte Fortsetzung des im Archiv 1932. 
S. 2/2, besprochenen Kapitels XVI über die Stellwerke im allgemeinen. 
Hierin wurden allerdings ausführlich nur die mechanischen und elek¬ 
tromechanischen Stellwerksbauarten besprochen und auch von diesen 
wiederum vorwiegend die inneren Anlagen. 

Das vorliegende Kapitel XVII hingegen — ohne auf das im Ka¬ 
pitel XVI schon Behandelte nochmals einzugehen — betrachtet die Sache 
umfassender und widmet sich insbesondere auch den elektromechanischen 
Xebeneinrichtungen (Zeitverschlüsse usw.). Äußerlich ist es im gleichen 
Kähmen gehalten. Nach einer allgemeinen einleitenden Übersicht über 
die Entwicklung der Stellwerke, die z. T. wörtlich der Einleitung des 
Kapitels X\ I entnommen ist, wird der Stoff nach folgender Einteilung 
abgehandelt: Stellwerksgebäude, Hebelwerk, Hebelwerkszubeliör Lef- 
tungseinführungen, Leitungsfundierungen. Kohr- und Drahtzug¬ 
leitungen, starre Kiegel und mechanische Signalantriebe. Im einzelnen 
ist dazu folgendes zu bemerken: Die Lichtbilder der drei Musterbeispiele 
von Stellwerksgeliäuden aus Fachwerk, Ziegelmauerwerk und Beton¬ 
quadern zeigen keine vom deutschen Standpunkt mustergültigen Bauten. 
Die Stellwerksräume bestehen auf drei Seiten aus Fenstern, müssen also 
im AVinter recht kalt sein, wenn diese Bilder nicht vielleicht südlichen 
Lande.steilen der \ereinigten Staaten entstammen. Die Fenster sind viel 
zu hoch, der Dachüberstand ist infolgedessen als Sonnenschirm nutzlos, 
und die Treppe zum Stellwerksraum liegt in allen drei Fällen im Freien 
was entweder südliches Klima oder eine Betriebsabwicklung voraussetzt 
bei der der AVärter den Kaum aus dienstlichen Gründen (z. B. zum Au.s- 
tragen schriftlicher Befehle) nicht zu verlassen braucht. Das Hebelwerk 
wird nicht genauer beschrieben, sondern auf das einschlägige Kapitel XAT 
verwiesen. Das gleiche gilt für die elektromechanische Stellwerksbau- 
art in Deutschland würde man sagen: Stellwerk gemischten Systems —. 
Nur die Teile, zumal des elektrischen Hebels, die im Kapitel XVI über¬ 
gangen winden, werden hier nachgeholt. Der mechanische Teil wird 
nur des Zusammenhangs halber in gedrängter Übersicht behandelt. Zum 
Hebelwerkszubehör rechnen die verschiedenen Arten von Hebelsperren, 
die Zwangssperrung des Hebels bei abgefallenem Magnelschalter. die Kon¬ 
taktachse mit den Kontakten zur Überwachung abhängiger Einrichtungen. 
Signalrückmelder und verschiedene Arten von mechanischen Zeitver- 
schliis.sen im Hebelwerk. Dann werden die Arten der Leilungseinführung 
im Stellwerk, die Umlenkungen, die Pfosten nebst Gründungen, die Kohr° 
und Drahtzugleitungen und die Ausgleichsvorrichfungen beschrieben, und 
Anweisungen und Tafeln für ihre Einstellung im Hinblick auf die Tem¬ 
peratureinflüsse gegeben. Die Be.schreibung der mechanischen Kiegel und 
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Antriebe an den Weichen und Signalen nebst Anweisung zu ihrer Ein¬ 
stellung, dazu eine kurze Anweisung für die Unterhaltung und Bedienung 
mechanischer Stellwerksanlagen — auch in Störungsfällen — bildet den 
Schluß des belehrenden Teils. Im Anhang sind wie üblich 312 Fragen 
für den Selbstunterricht zusammengestellt. 

Im Vergleich zum Kapitel XVI ist das vorliegende übersichtlicher 
abgefaßt, im Textteil allerdings auch erheblich kürzer. Lichtbilder treten 
zum Vorteil der Darstellung an Zahl hinter den Zeichnungen sehr zurück. 
Diese sind reichlich vertreten und so deutlich, daß man alles Wesent¬ 
liche erkennt. Die Darstellung ist infolgedessen viel leichter verständ¬ 
lich als im Kapitel XVI und wird den Leser nicht enttäuschen. 

Das Kapitel XX — Blockströme —ist von den hier vorliegenden 
unstreitig das interessanteste. Man würde es richtiger mit ..Abhängig¬ 
keitsschaltungen“ im weitesten Wortsinn betiteln, da es, nach deutschem 
Einteilungsgrundsatz betrachtet, die Ötromläufe der Strecken- und der 
Bahnhofsblockung enthält. Daß es als Kernstück der Sammlung zu 
gelten h.at, erhellt schon aus seinem Umfang, der das Doppelte der andern 
Kapitel beträgt. Es enthält gleichsam den inneren geistigen Zusammen¬ 
hang all der vielen Einrichtungen, die in den andern Kapiteln besprochen 
und beschrieben werden. Ein Vergleich mit deutschen Verhältnissen 
wäre hier wenig angebracht, denn das amerikanische (und englische) 
Sicherungswesen hat eine ganz eigenwüchsige Entwicklung genommen, 
die in ihrer Eigenart unbeeinflußt und unvoreingenommen studiert sein 
will. Es ist schwer zu entscheiden, ob man diis amerikanische System als 
verwickelter als das deutsche bezeichnen soll. Der Verfasser dieser 
Zeilen hat aber das Empfinden, als sei es nicht nur vielseitiger und beweg¬ 
licher. sondern vor allem auch für die Zukunft ausbaufähiger. Man 
braucht z. B. nur an die Möglichkeiten für die Fortentwicklung der Zug¬ 
beeinflussung. die es bietet, zu denken. .ledenfalls ist es für den deutschen 
Signaltechniker unbedingt lohnend, dies in seiner Weise geistvolle System 
einmal kennen zu lernen und sich davon befruchten zu lassen. 

Eine ganz einfache Arbeit ist das freilich nicht, weniger wegen 
sprachlicher Schwierigkeiten, als weil das System der nach unsern Be¬ 
griffen nicht immer sehr zweckmäßig gewählten Bezeichnungen in den 
durchgehends verwendeten Kurzschaltungen zunächst eine erhebliche 
Mühe des Einarbeitens verlangt. 

N.ach einer kurzen allgemeinen Einleitung über die Entwicklung 
der Stellwerksabhängigkeiten und Stellmittel w'ird zwar auf mehreren 
Seiten eine Übersicht über die meist verwendeten Abkürzungen in den 
Kurzschaltplänen gegeben. Da deren System aber nicht immer folge¬ 
richtig ist, so bleiben der Schwierigkeiten für den Neuling noch genug. 

Der gesamte Text gliedert sich in mehrere Abschnitte, die nach¬ 
einander behandeln: mechanische, elektromechanische, elektropneuma¬ 
tische (Druckluft-), sowie elektrische Stellwerke, Sicherungseinrichtun¬ 
gen für bewegliche Brücken, automatische Blockung und rein elektrische 
Stellwerke ohne mechanisches Verschhißregister. Diese Abschnitte sind 
in sich wieder gegliedert nach den verschiedenen Arten von Stromläufeii. 
die man unterscheidet und die sich in ähnlicher Form in jedem Abschnitt 
wiederholen. Der zweite Abschnitt beispielsw'eise behandelt nachein¬ 
ander folgende Stromlaufarten, die vorweg aus dem Sicherungsplan 
(Gleisplan) abgeleitet werden, je nachdem, ob die Einrichtungen mecha¬ 
nisch oder kraftgestellt sind: Gleisströme, Steuermagnetschalter- und An- 
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näherungsströme, Rückmeldeströnje, Giclienüberwachungsströme, Rie' 
gelströme, Haupt- und Vorsignalströme, Fahrstraßenströme Signal¬ 
beleuchtungsströme (zur selbsttätigen Einschaltung der Signalbeleuchtung 
durch den Zug), Zwergsignalströme, Signalrückmeldeströme und noch 
eine ganze Reihe anderer, die sich aus der Eigenart der verwendeten 
Einrichtungen ergeben. Jeder dieser Stromlaufarten entspricht ein mehr 
oder weniger typisches Schaltbild, für die im ganzen 81 Beispiele in 
Form von übersichtlichen Kurzschaltplänen gegeben sind. Aus diesen 
kurzen Andeutungen ergibt sich, daß ein näheres Eingehen auf den In¬ 
halt zwecklos wäre. Es muß dem Leser überlassen bleiben, an der Hand 
der im allgemeinen klaren Beschreibung und der Schaltpläne sich in die 
außerordentliche Vielseitigkeit der elektrischen Abhängigkeiten einzu¬ 
arbeiten. Den Abschluß bildet wieder ein Anhang mit 3.58 Fragen für 
den Selbstunterricht. Luchterhandt. 


Flodin-Wikaiider. Järnvägstrafikstadganjämteviktigare 
f ö r f a 11 n i n g a r rörande järnvägsdriften (Die 
Schwedische Eisenbahnverkehrsordnung und wichtigere Be¬ 
stimmungen über den Eisenbahnbetrieb). Mit Anmerkungen und 
Sachregister. -152 S. Stockholm 193-3, P. A. Norstedt & Söners 
Förlag, geh. 11..-,o schwedische Kronen. 


Die vorliegende Arbeit ist in erster Linie ein Kommentar zu der 
schwedischen Eisenhahnverkehrsordnung vom 12. Juni 1925 (Schwedische 
Gesetzsammlung 192.o Nr. 348. wegen der deutschen Übersetzung der 
■schwedischen EVO. vgl. Archiv Jahrg. 1927 S. 270 ff.) und ihren Ände- 
runpjen vom 29. Aiai 1931 (Schwedische Gesefzsammliing 1931 Nr l‘^7) 
Weiter enthält das Werk einige wichtige gesetzliche Bestimmungen über 
das Eisenbahnwesen, so die Ausführungsbestimmungen zur EVO das 
Gesetz über Eisenbahnaktiengesellschaffen von 1911. über die Buchfüh¬ 
rung hei Privathahnen von 1930 u. a. m. Die Schrift ist im amtlichen 
Aimi a^ \on dem kurz vor \ ollendung des Werkes verstorbenen (am 
20. Oktober 1932) früheren Oberdirektor bei der Schwedischen Staat.sbalm 
.John Flodin und dem Hofgerichtsrat Hugo Wikander lierausgegelien 
worden. 


SohwetRn \erfügt noch nicht so lange wie Deutschland über ein 
besonderes Eisenbahnrecht. Die erste Eisenbahnverkehrsordnung trägt 
^ 1914 (Schwedische Gesetzsammlung 1914 

Nr. 36) und ist erst während des Kriegs, am 1. März 1915, in Kraft ge¬ 
treten. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte jede Eisenbahn in Scliweden eine 
eigene, \on ^r Regierung genehmigte Verkehrsordnung (..V^erkehrs- 
reglement ). Für den \ erkehr auf der Schwedischen Staatsbahn galt das 
\ erkehrsreglement \om 4^ April 1862. Die Privatbahnen stellten in der 
ersten Zeit ihre eigenen Verkehrsreglements auf, die oft aber nur gering 
\ on dem Verkehrsreglement der Staatsbahn abwichen. In den Verkehrs¬ 
reglements der Privatbahnen, die nach 1879 genehmigt wurden, wurde 
sogar in der Hauptsache nur auf das Verkehrsreglement der Schwedi¬ 
schen Staatsbahn verwiesen. Wie bei den meisten europäischen Eisen¬ 
bahnen stellte sich auch in Schweden bald heraus, daß diese alten Ver¬ 
kehrsreglements der Entwicklung des Verkehrs nicht mehr genügten, da 
ein großer Teil der Rechtsfragen in ihnen keine Beantwortung fand. 
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Das am 1. Januar 1893 in Kraft getretene Berner Übereinkommen von 
1890 mußte einen wesentlichen Einfluß auf die inneren Verkelirsordnun- 
gen der einzelnen Länder, so auch auf Schweden ausühen. Man l>egann 
bald mit den Vorarbeiten für eine schwedische EVO.. deren erster Ent¬ 
wurf das eigene Werk Flodins war. Nach Beratungen im Eisenbahnrat 
und einigen Änderungen wurde dieser Entwurf mit Begründungen am 
26. April 1912 der schwedischen Regierung vorgelegt und am 24. Januar 
1914 von dieser als Eisenbahnverkehrsordnung genehmigt. 

Nach dem Krieg kam es, begünstigt durch die Vorarbeiten für das 
neue It'G. und lÜP.. auch in Schweden zu einer Anpassung der inneren 
schwedischen EVO. an das internationale Eisenbahnrecht. .\n den Ar¬ 
beiten nahm auch der zweite Herausgeber des vorliegenden Kommentars. 
Hof gerichtsrat H. Wikander, teil. So kam es am 12. Juni 1925 zu einer 
Neufassung der schwedischen EVO. von 1914, die am 1. .Januar 1926 in 
Kraft trat. Durch kgl. Verordnung vom 29. Mai 1931 sind dann noch 
einige Änderungen durchgeführt worden. 

Vergegenwärtigt man sich diese Entwicklung des schwedischen 
Eisenbahnreohts, nimmt es kein Wunder, daß das \ erliegende Werk als 
die erste größere Arbeit auf dem Gebiet des schwedischen Eisenbahn¬ 
rechts bezeichnet werden muß. Sie konnte sich naturgemäß nicht auf 
schwedische Ffvchliteratur stützen. Außer den beiden Denkschriften für 
die EVO. von 1914 und die von 1925 konnten die Verfasser nur auf 
einige Aufsätze in den beiden schwedischen juristischen Zeitschriften 
..Nytt juridiskt Arkiv“ von Holm (erscheint seit 1874) und ..Svensk 
Juristtidning“ (erscheint seit 1916) zurückgreifen. 

Neben diesen geringen Hilfsmitteln v, urde bei der Bearbeitung des 
Kommentars in ausgiebigem Maß deutsche eisenbahnrechtliche Litera¬ 
tur benutzt, was dem Verfasser Flodin keine Schwierigkeiten bereitet 
haben dürfte, zumal er nicht nur fließend deutsch sprach, sondern auch, 
wie ich vor .Jahren bei einem Zusammentreffen feststellen durfte, 
ein warmer Verehrer Deutschlands, besonders aber des deutschen Eisen- 
bfvlinwesens, war. Er war administrativer Beamter der Schwedischen 
Staatsbahn und beschäftigte sich in der Hauptsache mit Rechtsfragen. 
Was ich nur bedaure, ist, daß er seine Kenntnisse nur aus Eger und 
Kundnagel geschöpft und offenbar auf die hervorragenden Kommentare 
\ on Bluine-Weirauch und Ivittel-Friebe-Hay nicht zurückgegriffen hat. 
Wenigstens sind sie nicht erwähnt, auch habe ich beim Durcharbeiten 
des Werks nicht den Eindruck gewinnen können, daß sie benutzt wor¬ 
den sind. 

Auf die Zweckmäßigkeit der einzelnen Bestimmungen der EVO. 
sind die Verfasser nicht eingegangen. Der Kommentar soll auch weniger 
den Rahmen einer wissenschaftlichen Arbeit tragen, da er nicht nur 
für Juristen, sondern auch für andere Kreise, namentlich der IV irtschaft, 
bestimmt ist. Infolgedessen finden sich in ihm auch manche Erklärungen, 
die für einen Berufsjuristen zu den Selbstverständlichkeiten gehören. 
Die Verhältnisse liegen hier in Schweden anders als in Deutschland. Bei 
dem verhältnismäßig geringen Absatz, den ein solches Buch in Schweden 
finden kann, muß es sich an einen größeren Kreis richten, um das VV’erk 
nicht zu sehr zu verteuern. 

Daß für einen solchen Kommentar längst ein Bedürfnis bestand, 
braucht nicht hervorgehoben zu werden. Es füllt eine seit langem emp¬ 
fundene Lücke aus. Im Januar 1927 ist zwar ein Kommentar zur EV'O. 
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vom Notarie G. Killander bei der Schwedischen Stnatsbahn erschienen. 
Dieser beschäftigt sich aber nur mit einem Ausschnitt aus der EVO., 
nämlich mit der Frage der Haftung der Eisenbahn für Schäden an Gü¬ 
tern (G. Killander ..Om järnvägens ansvar für skada ä gods“, Stockholm 
1Ü27. Förlagsaktiebolaget Järnvägen). Die Namen der beiden Verfasser, 
die. wie oben erwähnt, bei dem Zustandekommen der EVO. von 1914 
und der von 1925 an maßgebender Stelle mitgewirkt haben, bürgen für 
die Güte des sehr sorgfältig bearbeiteten Buches, dem man im Interesse 
der Sache nur eine weite Verbreitung wünschen kann. Paszkowski. 


Weber, Adolf. Dr. Handels-und Verkehrspolitik, Binnen¬ 
handel — Verkehr — Außenhandel, unter Mitwir¬ 
kung von Lampe, Adolf und Schmitt, Alfons. XVI, 580 S. 
nebst 68 S. Gesamtregister zu Band I bis IV des Gesamtwerkes 
München. 1933. Duncker & Humblot. 14 KM. 

Mit dem vorliegenden vierten Band schließt das Handbuch der Volks- 
■n irtschaftslehre. dessen erste drei Bände in letzter Auflage im Jahr 1982 
erschienen sind. Der vierte Band behandelt die Handels- und Wirtschafts¬ 
politik, und zwar Binnenhandel, Verkehr und .Außenhandel. Für die Leser 
dieser Zeitschrift ist von besonderer Bedeutung der zweite Teil (S. 149 
bis 288), dessen Verfasser Privatdozent Dr. Schmitt ist. Ich beschränke 
mich auf einige Bemerkungen über diesen Teil. Er zerfällt in eine Ein¬ 
leitung (§ 1) in 5 Paragraphen; die Eisenbahn, die Binnenschiffahrt, den 
Frachtverkehr, den Luftverkehr, die .Aufteilung des Verkehrs zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen und die Seescliiffahrt. Es muß auffallen, daß 
die beiden besonders wichtigen Verkehrsanstalten, die Post und die Tele¬ 
graphie. überhaupt nicht selbständig behandelt werden, die Reichspost 
nur auf drei Reiten (S. 231—2-3.3). die ausschließlich den AVetthewerb 
zwischen der Reichspost und dem Kraftwagen behandeln. Bei der großen 
Bedeutung sowohl der Post als der Telegraphie gerade für die Eisenbahn 
wäre es erwünscht gewesen, wenn auch diese beiden Verkehrsanstalten 
behandelt worden wären. Sie haben .jedenfalls erheblich größere Bedeu¬ 
tung für den Verkehr als die Luftschiffahrt und selbst die Kraftwagen. 
Die Anlage und der Betrieb der Eisenbahnen schließen sich an an den 
in vorigen .lalirhunderten zu großer Vcdlkommenheit gestalteten Postver¬ 
kehr. Auch heute sind noch Einrichtungen der Eisenbahn denen der Po^t 
gleichartig, und es bestehen viele wirtsclnaftliche. rechtliche und betrieb¬ 
liche Beziehungen zwi.schen den beiden Verkehrsanstalten. Die Tele¬ 
graphie ist eine selbständige .Anstalt für den Nachrichtenverkehr und 
unentbehrlich für den Betrieb der Eisenbahnen (z. B. Signalwesen). 

Die sechs Paragraphen des zweiten Teils fder Ei.senhahnen) bilden 
selbständige, mit einem Literaturverzeichnis abschließende Abhandlun¬ 
gen. Im § 4 wird die Bedeutung der Eisenbahn und ihre rechtlichen und 
politischen Beziehungen kurz und klar geschildert. Im § 2 (Die Ent¬ 
wicklung der Eisenbahnen in Deutschland und der Welt) erörtert der 
Verfasser den Begriff, die Einteilung der Eisenbahnen usw. Uber die 
Entstehung wird nur ganz flüchtig gesprochen. Die Daten der Ent¬ 
stehung (27. September 1825, wo die erste Eisenbahn von Stockten 
nach Darlington, 7. Dezember 1835, wo die erste Eisenbahn in Deutschland 
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von Nürnberg nach Fürth eröffnet worden ist), werden überhaupt nicht 
erwälint. 

Die Entwicklung der deutschen Eisenbahnen in den Jahren 1873/79. 
einer der wichtigsten Abschnitte der deutschen Eisenbahngeschichte, wird 
nur ganz flüclitig berührt, wälirend selbstverständlich für ein solches 
Lehrbuch besonders wichtig gewesen wäre, gerade diesen politischen und 
staatswirtschaftlichen Abschnitt, der gleichsam eine Vorstufe der neuesten 
Eisenbahnpolitik bildet, darzustellen. Der ganze Eisenbahnteil be¬ 
schränkt sich fast ausschließlich auf die Geschichte seit Ende des Welt¬ 
kriegs. die nach den bekannten Lehrbüchern und zum Teil unter Be¬ 
nutzung der wichtigsten Quellen dargestellt wird. 

Die Überschriften der übrigen Paragraphen lauten; ..Das Kapital“ 
(§ .3), ..Das Personalwesen“ (§ 4), „Das Tarifwesen und die Tarif¬ 
politik“ (§ 5). Hierzu bemerke ich. daß die Angaben über die Zuständig¬ 
keit des amerikanischen Bundesverkehrsamts ganz unrichtig sind. Dieses 
beaufsichtigt nicht die sämtlichen Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
von Amerika, sondern lediglich den zwischenstaatlichen Ver¬ 
kehr dieser Bfvhnen. Die Tarife für den Binnenverkehr werden von den 
Pailway Commissioners der Einzelstaaten behandelt. Der § 6 trägt die 
f'berschrift ..Der Staat und die Eisenbahnen“. Die ganze Darstellung 
enthält fast nur Auszüge aus den neueren Schriften. Selbständige neue 
Gedanken sucht man vergeblich. Ich glaube, diese wenigen Bei.spiele 
werden genügen, um den Verfasser zu veranlassen, eine neue Auflage 
gründlich durchzuarbeiten und auch zu ergänzen, wenn auch eine eigent¬ 
liche Geschichte der Eisenbahnen in den Rfvhmen dieses Lehrbuchs 
nicht paßt. 

Auf den Inhalt der übrigen Paragraphen kann hier nicht einge¬ 
gangen werden. Die Arbeit entspricht, kurz gesagt, nicht den Anforde¬ 
rungen. die man an ein Lehrbuch des Verkehrswesens stellen muß. 

Ich bemerke schließlich noch, daß mir aufgefallen ist, mit welcher 
Breite der Verfasser den Kraftwagenverkehr in zwei Paragraphen be¬ 
handelt (§§ 11 und 1.3). ohne darüber etwas wesentlich neues zu sagen. 
Die Untersuchungen über die Bedeutung dieses neuen Verkehrsmittels, 
seine Gestaltung und seine Beziehungen zu den anderen Verkehrsmitteln, 
besonders der Eisenbahn, die in allen Kulturländern angestellt werden, 
sind noch lange nicht abgeschlossen, und alle diese Fragen sind zu einer 
so weitläufigen Behandlung in einem Lehrbuch m. E. nicht reif. 

A. V. d. L. 


Kleiiilogel. A., Professor, Dr.-Ing. Der Eisenbeton in Bei¬ 
spielen. Heft 2. Mittig gedrückte Säulen. Bearbeitet von 
Prof. Dr.-Ing. A. Kleinlogel und Dr.-Ing. K. Hajnal-Könyi. 
52 S. mit 23 Textabbildungen. Berlin 19-33. Verlag von Wilhelm 
Ernst und Sohn. Preis geh. 4,60 EM. 

Das zweite Heft der von Kleinlogel herausgegebenen Schriftenreihe 
behandelt die mittig gedrückten Säulen, die neben dem Druck kein 
Biegungsmoment aufzunehmen haben. Die Verfasser, Professor Dr.-Ing. 
Kleinlogel und Dr.-Ing. Hajnal-Könyi, geben ein Bemessungsv'erfahren. 
das weder rein graphisch ist. — wobei man alle erforderlichen Werte 
unmittelbar aus graphischen Tafeln ablesen könnte. — noch rein rech- 
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neriscli, — wobei auf graphisclie Tafeln überhaupt verzichtet würde, — 
es ist vielnielir ein gemischtes Verfahren, bei dem man zwar graphische 
Tafeln benutzt, aber doch noch etwas rechnen muß. Hierdurch können 
die Verfasser alle Ausführungsarten berücksichtigen, die nach den ,.Be- 
stimmiingen des Deutschen Ausschusses für Eisenbeton“ von 19.32 zu¬ 
lässig sind. 

Im I. Hauptabschnitt wird dargelegt, wie Säulen ohne Knickgefahr 
zu entwerfen und zu berechnen sind, zunächst die am häufigsten vor¬ 
kommenden Säulen mit einfacher Bügelbewehrung. Die Möglichkeiten, 
die sich dem entwerfenden Ingenieur bei dieser Ausführungsart bieten, 
sind durch die verwendeten Baustoffe gekennzeichnet. !Man kann ge¬ 
wöhnlichen Beton verwenden oder hochwertigen mit 160 kg/cm^. 

und man kann Handelseisen zur Bewehrung benutzen oder hochwertigen 
Baustahl St 52. Für diese verschiedenen Fälle sind im vorliegenden 
Heft Kurvenscharen aufgezeichnet, aus denen man für den gewählten 
Vomhundertsatz der Bewehrung und für den vorliegenden Wert von ffb 
einen Beiwert entnimmt. Die Seitenlange des quadratischen Säulenquer- 
sclinitts ergibt sich dann aus einer einfachen Eechnung. 

Im folgenden Abschnitt werden die umschnürten Säulen ausführlich 
behandelt. Ihre Berechnung ist .schwieriger als die der mit Bügeln 
bewehrten Säulen, daher widmet Kleinlogei ihnen mehr Raum als diesen. 
Die für die Berechnung des Betonquerschnitts und für die wirtschaftlich 
günstigste Aufteilung der gesamten Bewehrung auf Längseisen und Um¬ 
schnürung erforderlichen Beiwerte können aus graphi.schen Darstellun¬ 
gen entnommen werden, \erschiedene Zahlentafeln erleichtern die dann 
noch erforderliche Eechnung. Auch die zweckmäßigste Ausbildung der 
Umschnürung, den Durchmesser der Umschnürungseisen und die Gang¬ 
höhe der Spirale entnimmt man aus einer graphischen Tafel. 

Der II. Hauptabschnitt behandelt Säulen mit Knickgefahr. Hier 
kann der Querschnitt nicht unmittelbar ermittelt werden, wie bei den im 
Abschnitt I besprochenen Säulen ohne Knickgefahr. Man muß vielmehr 
zunächst einen Querschnitt annehmen und prüfen, ob er ausreicht. Im 
übrigen ist das Verfahren wie vorher. 

Der III. Hauptabschnitt bringt Beispiele, Säulen mit quadratischem 
Querschnitt und Bügelbewehrung, umschnürte Säulen mit achteckigem 
und quadratischem Querschnitt und Säulen mit beliebiger Querschnitts¬ 
form. Dieselbe Aufgabe, eine Säule von 4 m Länge für eine mittige Last 
von 270 t zu bemessen, wird für alle nach den ,.Bestimmungen“ von 19-32 
in Frage kommenden charakteristischen Fälle und Möglichkeiten durcli- 
gearbeitet, und dabei werden noch Sonderbedingungen berücksichtigt, z. B. 
die Bedingung, daß die Seitenlänge des Säulenquerschnitts ein bestimmtes 
Maß haben soll, daß sie möglichst klein sein soll, oder andere. Die Er¬ 
gebnisse sind übersichtlich zusammengestellt, man kann aus die.sen Tafeln 
leicht die wirtschaftlichste Lösung ermitteln. Die Verfasser kommen 
zu dem Schluß, daß es sich gerade bei Säulen lohnt, einen hochwertigen 
Beton herzustellen, außer wenn die Verkleinerung der Säulenabmessung 
dazu führt, daß die Säulen auf Knickung berechnet werden müssen. 

Die Gliederung und Behandlung des Stoffs ist klar, übersichtlich 
und anschaulich. Das lehrreiche Heft ist jedem Ingenieur zu empfehlen, 
der mit dem Entwurf von Eisenbetonsäulen zu tun hat. Zillinger. 
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Kleinloffel. Prof. Dr.-Ing. Mehrstielige Rahmen. Gebrauchs¬ 
fertige Forineln zur Berechnung mehrfach statisch unbestimmter 
ralimenartiger Stabsysteme, als Hilfsmittel für den entwerfenden 
Ingenieur und für den Konstruktionstisch. 3. vollständig neu¬ 
bearbeitete und bedeutend erweiterte Auflage. 2. Band. Hal¬ 
len und Stockwerkrahmen. Berlin 1932. Verlag Wilh. 
Ernst und Sohn. Lieferungen 3 und 4. Preis geh. 6 RM je 
Lieferung. 

Auf S. 554 des laufenden -lahrgangs des Archivs für Eisenbahn- 
esen ist über die Einordnung des 2. Bands in das Gesamtwerk ..Mehr¬ 
stielige Rahmen“ anläßlich der Besprechung der Lieferungen 1 und 2 
belichtet worden, ln den Lieferungen 3 und 4 werden für dreischiffige 
Hallen und für Stockwerkrahnien für die verschiedensten Belastungsfälle 
Formeln für die Ermittlung der statischen Größen angegeben. Zum 
Schluß wird ein Zahlenbeispiel für eine dreischiffige Halle und ein Bei¬ 
spiel für Stockwerkrahnien durchgerechnet, uro die Anwendung des 
Formelbuchs im einzelnen näher zu erläutern. 

Da.s Formelhuch, für dessen Anwendung die Kenntnis des Klein- 
logelschen Buchs „Belastungsglieder“ Voraussetzung ist. wird dem In¬ 
genieur beim Entwurf und bei der Berechnung von Eisenbeton- und 
.Stahlhochbauten wertvolle Dienste leisten. Dr. Kollmar. 


Lehrfach i 2 ,,Verniessuiigskiinde“, Lelirstoffheft für die Dicnstanfänger- 
schule. Verlag der Verkehrswissenschaftliclien Lehrmittelgesell¬ 
schaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. Berlin 1933. 
60 Seiten mit 24 Abbildungen. O.ao RM. 

In der Reihe der Lehrstoffhefte für die Dienstanfängerschule befaßt 
sich das neu erschienene Heft mit dem Lehrfach „Vermessungskunde“ 
des Abschnitts ..Bautechnischer Dienst“. Es ist für die Ausbildung der 
bautechnischen Reichsbahnobersekretäre, der Vermessungsobersekretäre 
und der Vermessung.sassistenten bestimmt. 

Im ersten — und umfangreichsten — der vier Hauptabschnitte 
werden die vermessungstechnischen Vorarbeiten für Bahnbauten behan¬ 
delt, einer kurzen Kennzeichnung der für allgemeine Vorarbeiten not¬ 
wendigen Planunterlagen folgt eine Beschreibung der Anfertigung zu 
ausführlichen \orarbeiten dienender Pläne. Ausgehend von dem unter 
einfachen Geländeverhältnissen anwendbaren Vorgehen, bei der Gelände¬ 
aufnahme gleichzeitig die Achse der Bahn ins Gelände zu übertragen 
sowie Längsschnitt und Querschnitte aufzunehmen, wird zur Beschrei¬ 
bung der unter schwierigen \ erhältnissen angezeigten Herstellung eines 
Arbeitsplans übergegangen. Der Verfcasser streift dabei die als Grund¬ 
lage zu benutzenden Kataster- oder Flurpläne und bespricht anschließend 
die zu ihrer Ergänzung notwendigen Verme.ssungsarbeiten. Absteckung 
und Vermessung des Grundvieleckzug.s, Einmessung der darzustellen¬ 
den Geländepunkte und Gegenstände, Zweck. Auswahl, Festlegung und 
Einwägung der Höhenfestpunkte werden ausführlicher geschildert. Nach 
Erläuterung des Aufnahmeverfahrens für Längsschnitt und Quer¬ 
schnitte, des Auftragens der Meßergebnisse und des Ermittelns der 
Höhenschichtlinien wird die Übertragung der auf dem Arbeitsplan auf- 
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gesuchten endgültigen Bahnachse ins Gelände behandelt. Hierbei ist der 
Bogenabsteckung mit Hecht eine ausführlichere Darstellung gewidmet, die 
durch Angabe der gebräuchlichsten Kurventabellen und der wichtigsten 
Berechnungsformeln mit Beispielen ergänzt ist. Einer Beschreibung der 
Längeneinteilung und der ilaßnahmen zur Achssicherung folgt ein Ab- 
.-chnitt über die Aufnahme des endgültigen Längenschnitts und der zur 
Bahnachse senkrechten Querschnitte. Nach kurzer Besprechung der 
Anfertigung ctwa^ notwendiger, in größerem Maßstab gehaltener Teil¬ 
pläne weist der \erfasser auf die Wichtigkeit zweckmäßiger Arbeits¬ 
einteilung bei den Vermessungsarbeiten hin, gibt ein Beispiel dafür und 
zeigt dann, wie sich schließlich die Anfertigung des endgültigen Höhen- 
und Lageplans gestaltet, und wie der Originalplan dem praktischen Ge¬ 
brauch nutzbar gemacht wird. 

Ein kurzer Abschnitt über die Aufstellung der Grunderwerbsunter¬ 
lagen Grunderwerbsplan und Grunderwerbs Verzeichnis — beschließt 
den ersten Hauptabschnitt. 


Der zw-eite Ifeuptabschnitt befaßt sich zunächst mit der Absteckung 
der Dämme und Einschnitte durch Latfenlehren, w'eiter mit der 4b- 
steckung der Gleisachsen auf dem fertigen Bahnkörper und dem An- 
bringen der Oberbaupfähle als Festpunkte für die Gleislage. An¬ 
schließend finden Gestaltung der Überhöhungsrampe und Ausrundung 
der Gefällswechsel li-rwähnung. 


Nach einem kurzen Abschnitt über .Absteckung von Weichen und 
Kreuzungen wird am bchliiß des zweiten Hauptab.schnitts an Hand einiger 
Beispiele das Abstecken von Bauwerken im Bahnkörper und von Hoch- 
bauten besprochen. 

Der dritte Ha^uptabschnitt behandelt die Liegenschaftsverwaltung, 
insbesondere die Überführung von Grundstücken in das Reiehseisenbahn- 
vernmgen, weiter die Entstehung der Grundeigentumskarten und Liegen- 
schaftsbucher «nd de en Ergänzung. Hierbei wird der Aufgaben der 
Aorstande der Reichsbahn-Betriebsämter und der Vorsteher der Bahn¬ 
meistereien in der örtlichen Verwaltung des Grundeigentums gedacht. 

'na® Hauptabschnitt ist der Planverwaltung 

gewidmet. Ordnung und \erwahrung der Pläne, das allen Plänen auf¬ 
zudruckende Schriftfeld Planarten und Planzeichen werden besprochen. 

Führung. Mit Angaben übe; 
Berichtigung und Ergänzung der Pläne, ihre Abgabe und die Über¬ 
wachung ihres Verbleibs endet der vierte Hauptabschnitt 

9- Wiederholungsfragen ein Schriftennachweis und ein kurzes 
Sachijrzeichnis bilden den Schluß des Heftes. Eine größere Anzahl 
Abbildungen erleichtert das Verständnis der Textausführungen. 

Bei der Beurteilung des Büchleins muß beachtet werden, daß sein 
^ Lehrbuch zu ersetzen, sondern daß es einen Leit- 

..faden für . darstellen soll (vergleiche hierzu die „Ein¬ 

führung , beite ITi/ly) Infolgedessen ist mit Kecht den vermessiings- 
technischen Grundaufgaben, wie Nivellieren, Winkelmessen iisw. kein 
Raum gewidmet. Diese Grundelemente müssen vorausgesetzt werden 
Ihre \\ iederholung ist ebenso w'ie die Instriinientenkunde — den vor¬ 
gesehenen zwölf L bungstunden zuzuweisen. Berücksichtigt man ferner 
daß der behandelte Stoff in acht Lehrstunden durchgenommen werden 
soll, so läßt sich die dem Verfasser gestellte Aufgabe, Lehrer und 
Schüler auf die besonderen Anforderungen des eisenbahntechnischen 
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Vermessungswesens hinzuweiseri und praktische Winke zu ihrer Meiste¬ 
rung zu geben, als durchaus gelöst bezeichnen. Manchem mag vielleicht 
die Behandlung der \ ermessungstechnischen Vorarbeiten für Bahnbauten 
zu eingehend sein, da der Bau neuer Bahnen in letzter Zeit etwas zurück¬ 
getreten ist. Aber' abgesehen davon, daß in den jüngst vergangenen 
.Jahren immerhin für eine ganze Anzahl neuer Bahnlinien Vorarbeiten 
durchgeführt worden sind (u. a. für die Osthilfebahnen), so stellen auch 
die Verbesserungen und Ergänzungen des vorhandenen Bahnnetzes 
durchaus Aufgaben ähnlicher Art. Schließlich wird die Planung und 
Baudurchführung der Reichsautobahnen in Zukunft den Vermessungs¬ 
technikern der Reichsbahn gleichgeartete Arbeiten bringen. Fr. 


Der Große Brockhaus. Handbuch des Wissens in 20 Bänden. 

15. völlig neubearbeitete Auflage von Brockhaus’ Konversations¬ 
lexikon. Band 15. F. A. Brockhaus. Leipzig, 1933”^. 

Der 15. Band umfaßt die Buchstaben Pos—Rob. In ihm finden sich 
unter zahlreichen Stichwörtern die Darstellungen der Reichsbehörden und 
Reichsorgane. Eine zwei Seiten umfassende schematische Darstellung 
gibt eine gute Übersicht über die deutschen Reichsbehörden unter Be¬ 
rücksichtigung der erst 1933 errichteten neuen Ministerien für Volksauf¬ 
klärung und Propaganda und für Luftfahrt. Eine Gegenüberstellung der 
deutschen Reichstagswahlen von 1867 bis zu der letzten vom 5. März 1933 
bietet ein interessantes Bild der Entwicklung und des Vergehens der poli¬ 
tischen Parteien. In zahlreichen Abhandlungen, z. B. über Reichstag. 
Reichspräsident, Reichskommissar und Reichsstatthalter kann man sich 
schnell über die verschiedenen Reichsorgane und ihre Entwicklung bis 
in die neueste Zeit unterrichten. In einem besonderen Artikel wird die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft behandelt. Die Darstellung ist zwar 
verhältnismäßig kurz, enthält aber doch — in Verbindung mit anderen 
Artikeln, auf die verwiesen wird — das wesentlichste über die Rechts¬ 
lage, die Betriebsorganisation und Umfang und Leistungen des Unter¬ 
nehmens. Ähnliche Übersichten und Abhandlungen wie für die Stellen 
des Reichs finden sich auch für die Preußens. Auch hier sind die ge- 
schichtliclien Ereignisse des Jahrs 1933 und die durch die nationale 
Revolution geschaffenen Änderungen bereits kurz erwähnt. Daneben 
wird auf eine besondere Abhandlung „Nationale Revolution“ im Ergän¬ 
zungsband verwiesen. 

Selbstverständlich sind auch in dem neuen Band aus allen anderen 
Gebieten, wie Kunst, Literatur, Technik, Medizin, Sport, Zoologie, 
Botanik, Geographie und Geschichte wieder viele interessante Allhand¬ 
lungen enthalten, wie ihn auch wieder zahlreiche Bilder und farbige 
Bildtafeln schmücken. Dreiviertel der ganzen Arbeit liegt nunmehr mit 
dem 15. Band vollendet vor. Nach dem bisherigen planmäßigen und 
pünktlichen Erscheinen der Bände ist damit zu rechnen, daß in etwa einem 
Jahr die Herausgabe des ganzen wertvollen Werks vollendet ist. Ge. 


^ Vgl. .\rcliiv für Eisenbahnwesen 19.32, S. 1325; 1933, S. 303 u. 833. 
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Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 

und aus verwandten Gebieten. 

Ucsloitpapicrc für AusIand^^cndiiiiKcii. 12. Auflage. Stand Ende Juni 1933. 
Herausgegeben von der Industrie- und Handelskammer zu Düsseldorf. 

Dagget, .Stuart. Kailroad con.solidation west of the Mississippi ri^c^. University 
of California press. Berkeley, California 19.33. 

Edouard—M. Fallet, Dr. L’amortissement industriel dans les compagnies de 
cheniins de fer. Neuveville 19.33. Imprimerie W. lIonr3-. 

Eisenbahn und Automobil. Bericht des Vcrwaltungsrats und der Generaldirektion 
der schweizerischen Bundesbahnen über die Regelung des Verhältnisses von 
Eisenbahn und Automobil. (V'om 26. Juni 1933.) 

llaurk. AVilhelm Chr., Dr. Der Betriebsvergleich. Erster Band. Betriebsver¬ 
gleichslehre. Bühl-Baden. 1933. Konkordia A.-G. für Druck und Verlag. 

ätumper, R. Die physikalische Chemie der Kcsselsteinbildung und ihrer V'er- 
hütung. 2. Auflage. Stuttgart 1933. Verlag von Ferdinand Enke. 

Twenty one years. A review of the progross and achievements of the BE.\MA. 
London 1933. The British Electrical and Allied Manufacturers’ A.ssociation. 

Wietfeld. Edgar. Dr. Das Organisationsproblem in der Binnenschiffahrt (Kartelle 
in der Binnenschiffahrt). Köln. Verlag des Verfassers. 


Zeitschriften. 

Allgemeiner Tarifanzeiger. AVien. 

32. Jahrg. Nr. 25 bi.s 32. Vom 17. Juni bis 5. August 1933. 

(2.5:) Tarifreforni in Ungarn. — (26:) Reglung der .Vutokonkurrenz in 
Österreich. (32:) Die Auslobung gegen Gdingen. 

Der Bauingenieur. Berlin. 

14. Jahrg. Heft 2.5/20 bis .32. Vom 23. Juni bis 4. .Vugust 193.3. 

(2.5/26:) Die weitest gespannte Eisenbeton-Balkenbrücke Japans. — 
(27/28:) Eine neue Eisenbetonbrücke bei Brü.ssel. — (29/30:) Rundei.sen- 
sehweißung im Eisenbetonbau. — (31/.32:) Über schwierige AV'iedcrher 
stellungs- und \ erstärkungsarbeiten an einer Stadtbahn-Stützmauer. 

Die Bautcchuik. Berlin. 

II. Jahrg. Heft 25 bis .3.5. Vom 16. Juni bis 18. August 191.3. 

(25 u. 30:) Schweißen im Brückenbau bei der RBD. Wuppertal. — (25.) 
Der Neubau der Jannowitzbrücke in Berlin. — (29:) Anwendung des Con- 
tractor-A erfahrens beim Bau der Uferpfeiler für die neue bJscnb.ahn- 
brücke über den Rhein bei Rheinkas.sel. — (Beilage: Der Stahlbau. 
6. .Jahrg. Heft 14:) Die Bahnsteigüberdachungen des neuen Umsteige- 
b.»hnhofs „Schüneberg“ bei Berlin. — (30:) Die Fortschritte im italieni¬ 
schen Straßenbau. — (32:) Die Überführung der Ostbahn auf dem Be¬ 
triebsbahnhof Berlin-Rummelsburg. — (.34:) Die zweite A/erstärkung 

der Niederkräniger Straßenbrücke bei Schwedt a. d. Oder. _ (35:) Der 

Neubau der Jannowitzbrücke in Berlin. 
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Cliroiiiqur des transports. Paris. 

12. .lahrK. Nr. 12 bis 15. A'oin 25. Juni bis 10. .\ufrust 1933. 

(12:) Avoiis-nous une politique des transports? La compagnic des 
Cheinins de fer du Nord eu 1932. — (13:) Les resultats d’exploitation 
des grands reseaux de Chemins de fer en 1933. — (14:) La loi sur la 
leorganisation des Chemins de fer. — (15:) La coordination du rail et 
de la route eu Suisse. 

Deutsche Bauzeituiig. Berlin. 

67. Jahrg. Heit 25 bis 33. Vom 21. Juni bis 16. August 1933. 

(25:) Uinsteigebahnhof Schöneberg in Berlin. — (30:) Xcue gesetzliche 
Regelung des Kartellwesens. — (32:) Neuberechnung der Reichsindex¬ 
ziffer für Baukosten. — (33:) Grundsätzliches über Enteignungen und 
Entschädigungen. 

The Ecoiioniist. London. 

Baud IIG. Nr. 4687 bis 1694. Vom 21. Juni bis 12. .\ugust 19.3.3. 

(4687:) Regulation in tlie coal trade. — (4692:) Road and rail. 

Ecsti Raudteo. Tallinn. 

12. Jahrg. Nr. 1—3. 1933. 

(1:) Rückblick auf das Jahr 1932. — Von den Unfällen mit Personen 
auf der Eisenbahn. — Eisenbeton-Güterwagen. — (2:) Fahrkartenlosc 
Reisende und Fahrkartenverkauf im Zuge. — Triebwagen-Verkehr in 
Pcutschland. — Deutsche Reichsbahn im Jahr 1932. — (3:) Lettlands 
Eisenbahngesetz. — Von dem Eisenbahnfähr\ erkehr. 

Der Eiseiibahnfaohmann. Berlin. 

9. Jahrgang. Heft 18 bis 16. Vom 1. .Juli bis 15. August 1933. 

(13 u. 11:) Die Geschichte der Deutschen Reichsbahn. — (16:) Die Leit- 
schiimenbahn. 

I'Jeetrieal engineering. New York. 

Hand 52. Nr. 6 bis 7. .Juni bis Juli 1933. 

(6:) Professional advancement a reappraisal of the value of Institute 
membership. — General power applications in 1932. — Electrical 
machinery developments in 1932. — (7:) The engineer and a Century 
of progress. — Deterioration of 21-kv power cables. — Iinprovements 
in mcrcury arc rectificcs. — Staged tests on high speed rolays. — Com- 
munication by carricr in cable. 

Elektrische Hahnen. Berlin. 

9. Jahrg. Heft 6. Juni 1933. 

Versuche mit elektromagnetischen Schienenbremsen im Vollbetrieb. — 
Ein Überblick über die Elektrisierung der österreichischen Bundes¬ 
bahnen. — Neuartige Siebvorrichtungen zur Verwertung der Ober¬ 
wellen des Bahnstromes. — Fahrbares Meßkreuz zur Prüfung der Fahr¬ 
drahtlage. — Erste tropische Bahn mit Einphasen-Wcchselstrom. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. IVien. 

51. Jahrg. Heft 25. Vom 18. Juni 1933. 

Fragen des elektrischen Bahnbetriebs in der Beleuchtung der dem 
internationalen Elektrizitäts-Kongreß in Paris 1932 ^ orgelegten Berichte. 
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Elpktrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

54. .lahrK. lieft 25 bi^ 32. \ oni 22. Juni bis 10. August 1933. 

(25:) Die Elektrisierung der Hauptbahn Augsburg—Stuttgart und der 
Stuttgarter Nebenbahnen. — (26:) Die Elektrisierung der österreichi¬ 
schen Bundesbahnen. — (27:) Neuerungen auf dem Gebiete der magneti¬ 
schen und elektrischen Schweißnahtprüfung. — (28 u. 29:) Die Suule- 
talsperre. — (29:) Der Sofortbetrieb im Fernverkehr und das vereinigte 
Melde- und Fernplatzverfahren (CLR.). — (30:) Schaltplan für Straßen¬ 
bahn. — Nockenschalter. — (32:) öffentliche Eleklrizitätswirtschaft im 
Versorgungsgebiet der Prov inz Schlesien. 

L’Encrgia Elottrioa. Milano. 

.lalirg. II. Heft 6. Juni 1933. 

De applicazioni dell’alluuiinio neirelettrotecnica. 

Eiiginccring. London. 

Bd. 1.3.5. Nr. 3518 bis 3.524. A*oin IC. Juni bis 10. August 1933. 

(.3518:) E.\press rail-car traefion. — (3519:) 300-h. p. petrol locoinoti\es 
for the Bermuda Railway. — Workmen’s compensation acts and the 
brcach of statutory regulations. — (.3.521:) lOO-II. P. stcam roller. — 
Electricity supply and fuel con.sumption. — 4-6-2 type locomotive for tbe 
L. M. .8. Railway. — (3522): Self-propelled welder for Railway track 
Work. — 1-6-2-type four-cylinder compound express locumotives for tlie 
German State Railways. — (3.52.3:) 750-H.P. airless-injection engine. 
(3521:) 270-H.P. heavy-oil locomotive. — Engineering training and edii- 
cation. — Widening work on the London and North Eastern Railway. 
Engineering iievvs reenrd. New York. 

Band HO. Nr. 24 bis Band 111. Nr. 5. Vom 15. Juni bis 3. August 1933. 

(24:) Rolling a 4U0-ton Railway span into Position. — (26:) Tunnels 
under tbe Schelde at Antwerps near completion. — Liquidation of road 
cu.sts by taxes. (L) Highway \ehiclc operating econoinies. — (2:) 
Analysis of higbway earning.s. — (3;) .Sliort-span Suspension bridge 

uses prcstre.-sed cables. lorty years of progress in engineering 
education. Dri\ ing a 4,320-ft. tunnei in A osemite national park. — (5:) 
Securing busine.ss at tlic right price. — Small concreto bridge siraulates 
a timber structuro. 

Le gcnic civil. Paris. 

Band 102. Nr. 23 bis Band 103. N>. 5. A'ora 10. Juni bis 20. August 1933. 

(23:) La regression de l’industrie francaise pendant cos dernieres annecs. 
— (14:) Projet de canal de P.Atlantique ä la Mediterranee, ou canal 
maritime des deux mer.s. — (1:) La confection des chau.s.sees en beton 
arme en Argontine. — Los nouvellos installations k 3 niillions de volt-. 
du laborataire ampero de la compagnie generale d’electroceramique. 
ä Ivri-Port, pres Pari.s. — (2:) Le ravitailleinent de la France en 

produits mineraux. — (u. 3:) Le Probleme de la circulation ä Paris — 
(2:) Les grands travaux publics consideres au point de vue fiscal. — 
(4:) Les travaux d’extension du port de Dunkerque. La v isite du 

5 juillet de la societe des ingenieurs civils. — (5:) I.os tunnels pour 
vehicules et pietons. sous l'E.scaut. ä Anver.s. — T.es entraves a la con- 
currence et aux echanges intornationaux. — Les nouveaux autobus 5 

6 cylindres de la Societe des Transports en comniun de la Region 
parisienne. 
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Gowichtserspaniis im Transportwesen. Luzern. 

2. Jahrg. Xr. 7/9. Juli/August 1933. 

Die Lastenau-sgleichsmethoden bei Drehgestellen. 

Glasers Annalen. Berlin. 

Band 112. lieft 12 bis Band 113. Heft 4. Vom 15. Juni bis 15. August 1933. 
(12;) Der Voith-Schneider-Propeller. — (1 u. 2:) Die neuesten Ge 
winnungsmethoden im deutschen Steinkohieiibergbau. — über die Grolle 
der Einlaßdrehung bei der Heusinger (Walschaert)-Steuerung. — (2;) 
Die Schrurapfspannungen in der Schweißnaht und ihr Einfluß auf die 
Haltbarkeit geschweißter Konstruktionen. — (3:) Aus dem Geschäfts¬ 
bericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft über das 8. Geschäftsjahr. 

— (3—4;) Krane und Hebezeuge in neuer Zeit. 

Glückauf. Essen. 

69. Jahrg. Xr. 26 bis 31. Vom 30. Juni bis 5. August 1933. 

(26:) Die Bedeutung der Dieseilokomotiven für den Steinkohlenbergbau. 

— (27:) Der Kohlenbergbau Belgiens im Jahr 1932. — (29;) Schweißung 
an Dampfkesseln, Druckbehältern und Rohrleitungen. — (31:) Förderung 
und Verkehrslage im Ruhrbezirk. 

Hanseatische Rechts- und Gerichts-Zeitschrift. Hamburg. 

16. Jahrg. Heft 6. Juni 1933. 

Aus der Praxis des Seefrachtgeschäfts. 

Industrielle Psycliotechnik. Berlin. 

10. .Tahrg. Heft 6. Juni 1933. 

Zeitstudien auf dem Kraftwagen. — Beobachtungsproben. 

LTngegiierc. Rom. 

11. Jahrg. Baud 7. Xr. 6. Juni 19-33. 

Le Metropolitane in terapo di crisi: considerazioni sul bilancio di escrcizio 
di alcuiie linee metropolitane. 

De Ingenieur. ’S-Gravenhage. 

48. Jahrg. Xr. 26. Vom 30. Juni 1933. 

Electriciteitsvoorziening. 

Iiigcnieur-Zeitschrift. Teplitz-Schönau. 

13. .lahrg. Heft 16/17. Vom 3. August 19.3.3. 

Um die älteste deutsche technische Hochschule. — Der Xachtluftverkehr 
in der Tscliechoslou akei. 

Jahrbücher für Xationalökonomie und Statistik. Jena. 

139. Band. III. Folge. 84. Band. 2. Heft. .4ugust 19.33. 

Mathematische Beziehung zwischen Gütermenge und Preis. — Die Eisen¬ 
bahnen der Vereinigten Staaten von Amerika von 1922 bis 19.31. 

The jouriial of the institute of transport. London. 

Band 14. Xr. 9. Juli 1933. 

The present economic Position of british Railways. — Modern methods 
of Railway locomotion. 
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Tlie Journal of poIitical econumy. Chicago. 

Band 41. Xr. 3. Juni 1933. 

Bailway rates and rate making in France since 1921. 

Die Lokomotive. ATien. 

30. Jahrg. Heit 6 bis 8. Juni bis August 1933. 

(6:) 300/400 PS Diesel-elektrische Schnelltriebwagen der tschechoslowaki¬ 
schen Staatsbahnen. — Ursprung und Ausklang der Rittingertj pc. — 
(7:) 1 E-Vierzylinder-Verbund-IIeißdaujpf-Mitteldruck-Güterzug-Loko- 

motivo der Deutschen Reichsbahn. — Dieselmotorlokomotiven für Schnell- 
und Güterzüge. — Kritische Bemerkungen zu dem Werke von R. v. Helm¬ 
hol tz und AV. Staby „Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet des 
A'ercins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“. — Antwort auf den Artikel: 
..Kritische Betrachtungen über die prakti.schen Ergebnisse mit den 
neuen Bremsbauarten“. — (8:) 2 D 1-Dreiz3'lindcr-Schnellzuglokomotive 
der französischen Staatsbahn. — Einzelachsantricb der elektrischen Loko¬ 
motiven. — Xcuerungcii im Lokomotivbestand der italieni.schen Staats¬ 
bahnen. 

Alonatschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongreß-A’^ereinignng. Brüssel. 

Band lA’. Xr. 7 bis 8. Juli bis August 1933. 

(7:) Neue Dainpftriebwagen von 400 PS., Bauart 1A-2, für die Eisen¬ 
bahnen der türkischen Republik. — A’^orwirklichte Fortschritte bei der 
Ausströmung der Lokomotiven. — Uber den Luftwiderstand von Eisen¬ 
bahnfahrzeugen. — Die Elektrisierung eines Teils der Strecke Budapest— 
AA'ien. — Die Kohlenstaubfeuerung auf Lokomotiven der Deut.schen 
Reichsbahn. — Stand und Entwicklungsmöglichkeit des .Akkumulator- 
Triebwagen-Betrieb.s. — Gütcrzuglokomotiven der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn. — (8:) A/ereinfachte und \crbilligte Instandhaltung des Ei.sen- 
bahngleises. — Die neuen A orortbahnlokomotiven der französischen 
Xordbalin. — Neue Dynamometer-AA'agen für die französische Ei.senbahn. 
— Eine neue zentrale Zugsicherung.s- und f^berwachungsanlage. — Schutz 
eines Damms zur A erhütung von Rutschungen. — Eine neue Turbinen¬ 
lokomotive ohne Kondensation. — Xeuer leichter Dieselmotor von 410 P.S. 
— Eine neue Eisenbahnschwelle. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 

88. Jahrg. Heft 12 bis 15. A'om 15. Juni bis 1. August 193-3. 

(12:) Zur Geschichte der Gleichstrom-Dampflokomotive. — Beitrag zur 
Untersuchung von Kurvenlaufeigenschaften elektri-schcr Lokomotiven. — 
Ermittlung einiger Gesetzmäßigkeiten bei A'crsuchscrgebnissen von 
Dampflokomotiven. — (13:) Uber die Au.sbildung der Unterweg.sbahn- 
höfc, insbe.sondere des Ausziehkopfe.s. — Spannungen in Schienen, ihre 
Ursachen und ihre AA’irkung auf die Bruchsicherheit. — Maschinelle 
Erneuerung der Gleisbettung, A'erfahren Xeddermeyer. — Ist das Doppel- 
Rüping-A'crfahren für die Tränkung von Buchenholz genügend? — (14:) 
Plan und AA irt.schaft in der Fahrzeugunterhaltung. — A ergleichsvcrsuche 
mit einer Zwillings- und einer Drillingslokomotive. — Elektrischer Bc- 
tiieb der AA’annsecbahn. — (15:) D.as neue Reiterstellwcrk auf Bahnhof 
Stendal. — Behelfe und behelfsmäßige Sicherungen beim Umbau einer 
Kraftstellanlage. — Afrikanische A'erkehrsfragcn. 
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Itailway Agc. New York. 

Baud 94. Xr. 22 bis Band 9.Y Nr. 6. Vom 3. .Juni bis 5. August 1933. 

(22:) „Public works and the transportation industry. — Pullinan alu- 
minium cars mark new era in car construction. — Freight car loading 
agaiii abo^e last ycar. — Balancing supply and deiuand in crossties. — 
Railways oppose general freight rate reduction. — Telephone communi- 
cution System for freight trains. — Depletion of Railway supplies grows. 
Railroad bill passed by Senate. — (24:) Stabilization not provided for 
the transportation industry. — Consider signaling. — Where begin to 
co-ordinate? — Delaware and Hudson devclops fourth high-pressure 
locomotive. — Builds new Tennessee river bridge. — Congress passes 
Railroad bill. — Air-conditioning requircnients. — Rock Island to 
reorganize. — (1:) The fiiture of the Railways. — Researches by raaiiy 
agencies aid in Railway development. — Research in many Industries 
underlies Railway development. — Research conducted by Railroads. — 
Uni\ersitles are important contributors to Railway research. — Research 
in many fields contributes to equipment development. — Fixed properties 
keep abreast of the march of progie.ss. — Signaling developmcnts ha\e 
improved the Operation of trains. — Electrical energy in Railroad ser- 
^ icc. — Mechanical division holds limited meeting at Chicago. — Pur- 
chascs and Stores division. A. R. A., considers year’s work. — Opportunity 
for rail-highway coordination. — Ewing heads the Central of New 
Jersey. — Stimulating tourist tra^ el. — (2:) What does the future hold 
for the Railroad man? — Accidents in 1932. — Merchandising research 
requires spezialization. — What results froin fare reductions? — New 
t> pc deck used on Reading picr. — Wabask tests affect of front end and 
grate design. — A safe car fumigator. — Centralized traffic oii P. R. R. — 
(3:) Railway expenditures and the revival of busincss. — Scientific 
cut-off eontrol improves locomotive porformance. — The Great Northern’s 
.suceessful refinancing. — Railroads again ser^ e nation in emergency. — 
Repairing bridges with wrought iron plates. — New centralized traffic 
eontrol on the B. & M. — (4:) Modern spring switches. — Will air con- 
ditioning attract moro passengers? — Aluminiura's tenth anniversary on 
the Railroads. — Eastman seeks salary reductions. — Bctter maintenance 
will reduce stresses in rail. — Santo Fe earned charges 1.63 times last 
ycar. — (5:) The proposed transportation Conference. — Will rcco\er\ 
act aid transport stabilization? — Will history repeat itself? — 
Westinghouso Diesel locomotive operated by Northampton a. Bath. — 
Grade Separation eliminates many multipletrack crossings. — Baltimore 
a. Ohio .shows great improveinent. — (6:) Railway public relations work. 
— The bus operators’ coinplaint. — More interest in concrete bridge.s. — 
I..ong precast bridge slabs carry tracks without bailast. — Is modern 
equipment the aiiswer. — Railroads’ public relations policles. — Au.stro- 
Daiinler pneuinatic tired rail car. 

The Railway Engineer. London. 

Band 54. Nr. 641 bis 642. Juli bis August 1933. 

(611:) Diesel-electrie locomotives for daui.sh privats Railway.s. — Con¬ 
creto bridge construction in Northern Ircland. — Repairing crossings by 
welding. — Recent Patents relating to Railways. — (642:) The Storstiom 
bridge. — Automatic .signalling on the N'etlierlands Railways. — New 
four-cylinder 4-6-2 express locomotive. L. M. S. R. — Rail welding in 
Gormany. — New machine tools for Railway shops. 
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Railway Gazette. London. 

Band 58. Xr. 24 bis Band 59. Nr. 6. Vom 16. Juni bis 11. August 1933. 

(24:) Conciliation and arbitration in the Railway industry. — An amc- 
rican light higli-speed train. — Reorganisation and rehabilitation o£ the 
South Australian Railways. —Side-tank shunting locomoti\o.s for Riis.sia. 

— (Supplement:) Diesel Railway traction. — (26:) A new articulatcd 
drawbar. — Power signalling at Cardiff, G. W. R. — The new L. M. S. 
express locomotive. — More transport in Uganda. — The Metropolitan 
traffic area. — The Southern Railway and road transport. — The Q bus. 

— (1:) New Central Station, Exeter, S. R. — A proposed american tank 
loco. — New german 4-6-2 compound express loco. — Hungarian Railway 
electrification. — (2:) IVhat the traffic will b(*ar. — Railways and 
tithe. — P. O. Pacific rebuilt as 4-8-0 exprc.ss locomotive. — A new 
Muir milling machine. — Lighting schcme at New Johannesburg Railway 
Station. — Electrification of a Bru.sscls suburban line. — Pier and harbour 
improvements at Meyinouth. — (Supplement: Diesel Railway traction). 

— (3:) The useful limit to superheating. — Rebuilt composite Pullman 
cars. — L. N. E. R. main line wideiiing. — New 2-6-0 locomotives 
L. M. S. R. (N. C. C.) Ireland. — (4:) Goods dcpßt lighting, Southern 
Railway. — Southern Railway’s Southhampton docks extension. — New 
tourist trains, L. N. E. R. — Road transport .sectioii. — Road motor 
accounts for colonial Railways. — (5:) Development in train description. 
— French single-expansion express locomotives. — Italian petrol rail- 
cars. Mercury-arc rectifiers on the ..Underground“. — Powerful 0-8-0 
type tank locomotive for China. — ^6:) A new light inspection railcar. 
— Cattle and sheep traffic on -\rgentine Railways. — New locomotives 
for Turkey. Britisli adlake electric Signal lamps. — (Supplement:) 
Diesel Railway traction. 

Railway signaling. Chicago. 

Juni 1933. 

Cincinnati terminal interlocking. — Remote control on Soo Line. — Rail- 
road industry at the world s fair. — Remote control replaces inter¬ 
locking. — Approach-lighting System. — Lamps for Railway Signals. 

Die Reichsbahn. Berlin. 

9. .Tahrg. NT. 27 bis 3.3. Vom .5. Juli bi.s IG. Augu.st 1933. 

(27:) Betriebswirtschaftliche Überwachung bei der Reich.sbahndirektion 
Hannover. tberwachung und Pflege der Kraftwagen. — (28:) Das Ge¬ 
setz über die Reichsautobabnen. — Das Vrbeitsbeschaffungsprogramm der 
Reichsbahn. (29.) Die Entwicklung des Verkehrs mit Stalilbehältern. 

Der ostfriesische Nordseebäderverkehr. — (30:) Der Privatglei.s- 
anschluß in Konkurs. — Schülerwettbewerb „.Jugend und Reichsbahn“. — 
(31:) Die Deutsche Reichsbahn im Juni 1933. — Eisenbahn und Auto¬ 
mobil. — (.32:) Die Nord-Siid-.S-Bahn Anhalter Bahnhof—Stettiner Bahn¬ 
hof. — (33:) Die Betriebsliberwachung im Rangierbahnhof Mannheim. 

Revue generale des Cliemins de fer. Paris. 

52. Jahrg. Nr. 7 bis 8. Juli bis .Vugust 193.3. 

(7:) Acceleration des trains omnibus des lignes secondaircs .sur le Rescau 
du Nord. — Essais de nouveaux procedes de calorifugeage pour wagons 
isothermes reali.ses ä la Compagnie d’Orlräns. — Emploi des machines ä 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 qp 
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statistiques pour l’obtontion de differents rcnseifrnemcnts conceriiant lc^= 
trains de mancliandises. — Electrification de la lifrne de Bönc ä Oued- 
K^bferit des Chemins de fer algeriene de l’Etat. — (8:) Essais de loco- 
niotives Diesel felectriquos de manoevrcs sur le reseau P.-E.-M. — 
L’automotrice „Bugatti“. — Essais, sur le reseau du Nord, d’uii wagon 
route et rail. 

Ruhr und Rhein. Essen. 

14. Jahrg. lieft 29. Vom 21. Juli 1933. 

Die Arbeitsbeschaffung der Reichsbahn. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 101. Nr. 25 bis Band 102. Nr. 6. Vom 24. Juni bis 5. August 1933. 

(25:) Rhein- und Hafenverkehr in Basel 1932. — (2:) Technische Ge¬ 
sichtspunkte zur Beurteilung schweizerischer Verkchrsfragon. — Der 
12. Internationale Eisenbahn-Kongreß. — Eisenhahnunfall bei Cartcrs\ ille. 

_ (3;) Schweizer. Technischer Arbeitsdienst für stellenlose Techniker. — 

Prof. Casp.ir Zwicky und die Entwicklung der Kulturingeiiieur-.Vbtoilung 
an der E.T.II. — (4:) Materialprüfung mit Röntgenstrahlen. 

Verkehrsreehtliche Rundschau. Berlin. 

12. Band. lieft 6. 

Haftung für vom Kraftfahrzeug abgcprellte Steine. — Pflichten des 
Adreßspediteurs eines Lastzuges. — Bedeutung der bahnamtlichen Ab¬ 
lage. — Defekte während der Fahrt und Verhalten der Kraftwagen- 
fUhrer. 

Vcrkehrsterhnik. Berlin. 

50. Jahrg. lieft 12 bis 15. Vom 20. Juni bis 5. .4ugust 1933. 

(12:) Beruf.stand: Öffentlicher Landverkchr. — "Wie bewähren sieb 
psychotcchnisch geprüfte Fahrdienstanwärter? — Diesel-Triebwagen im 

•Ausland. _ (13 = ) Reichsautobahnen. — Die neue Polizeiverordnung für 

Kleinbahnen. — Das Internationale gemischte Komitee für Bahnmaterial. 

_Stromrückgewinnung mit Umformern. — Neue Schienentriebwagen der 

Französischen Staatsbahn. — Der Fahrdrahtbus in England. — Der 
1. Schlichtungsfall vor der Schlichtungsstelle des RDV. — (14:) Die Aus¬ 
bildung des Querschnitts der Kraftfahrbahnen. — 'VVerkseinnahmen und 
Einkommen der Bevölkerung. — Die Eingliederung des Verkehrs in den 
ständischen Aufbau. — Aufgaben der Verkehrspolizei in einer Provinzial¬ 
stadt. — Neuartige Straßenbahnweiche. — Nord-Südverbindung der Ber¬ 
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Die Abhängigkeit des norddeutschen Eisenbahnneties 
von der Geländegestaltung. 

Von 

Stndienrat Fssolbriiggo. 


<Mit 33 Abbildungen.) 


Erster Teil. 

A. E i n 1 e i t u n K- 

Verkelirsgeschichtliche IJctrachtnng des Oesanitnet/.cs 
auf geographischer tlruudlage. 

Die vorliegende Arbeit ist aus einer Untersucliung über die Abhän¬ 
gigkeit der Linienführung deutscher Eisenbahnen von geograpliischcn 
Verhältnissen entstanden. Neben anderen Geographen hatten A. Hettner 
und F. Hahn besonders auf diese Abhängigkeit hingewiesen. Letzterer 
sagt in seinem Werk „Die Eisenbahnen, ihre Entstehung und gegenwär¬ 
tige Verbreitung“: 

,.Man braucht nicht lange die Geschichte und Betriebsdichte der 
Eisenbahnen zu durchforschen, um die t'berzeugiing zu gewinnen, daß 
die Landesnatur im weitesten Sinne des Worts die Tünienführung. 
die Anlage, den Betrieb und auch die Physiognomie der Eisenbahnen 
sehr wesentlich beeinflußt, und daß es eine lohnende und auch der Erd¬ 
kunde nicht unwürdige Aufgabe ist, diesen Einflüssen naohzuspüren.“ 
Dieses Bekenntnis war notwendig angesichts der damals und auch noch 
heute teilweise verbreiteten Meinung, daß das Eisenbahnwesen sieh für 
geographische Studien nicht eignet, weil die Strecke und die Lokomotive 
sich ihren Weg verhältnismäßig leicht bahnen und ihn nn.scheinend un¬ 
abhängig vom Terrain verfolgen. So könnte man der Ansicht sein, daß 
außer der Ingenieurtätigkeit noch die Politik oder das Finanzwesen in 
den Ausbau der Schienenwege hineinspiele, nicht aber die geographische 
Wissenschaft. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1935. 
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In der Tat tritt in einer modernen deutschen Eisenbahnkarte für 
einen oberflächlichen Beschauer neben anderen geographischen Eicht- 
linien vielleicht vor allem die Terkehrsfurche des Eheins oder der Elbe 
hervor. Durch sie könnte er veranlaßt vrerden, die Aufgaben der Linien¬ 
führung allgemein als leicht lösbar zu betrachten. Es muß auch dem 
Verkchrstechniker zugestanden werden, daß Deutschland außer im ge¬ 
birgigen Süden der Linienführung nicht feindlich ist, und ganz besonders 
gilt das vom norddeutschen Flachland, mit dem wir uns hier beschäftigen 
wollen. Der geringe relative Höhenunterschied im Bereich fast sämt¬ 
licher deutscher Landschaften, die Eeliefenergie, bot allerdings günstige 
Bedingungen für den Eisenbahnbau, so daß die Strecken, ohne vom Ge¬ 
lände wesentlich gestört zu werden, ihren Weg einhalten konnten. Und 
doch machen selbst unsere norddeutschen Linien nicht den Eindruck jener 
fast mathematisch gerade \ erlaufenden russischen Bahnen. Gewiß ordnete 
hier manchmal eine allmächtige Zentralgewalt die Streckenlage nach groß¬ 
zügigsten Gesichtspunkten, ein 4 erfahren, das für ein großräumiges Land 
wie das russische eine Naturnotwendigkeit war. Der Geograph Eatzel 
spricht sich darüber in seiner „Politischen Geographie“^ wie folgt aus: 

..Je größer ein Land ist. um so w ichtiger werden auch die großen 
Verbindungen, denn sie sind vor allem nötig, um den Eaum dieses 
Lands zu bewältigen. Wenn man den Bau der denkbar kürzesten Ver¬ 
bindungen (nämlich ohne Berührung von Orten, die dieser kürzesten 
Verbindung nahe liegen) eine verkehrte Maßregel nennt, dann ver¬ 
diente auch die sibirische Bahn diesen Namen, die von Moskau bis 
Irkutsk rund 6000 km ohne viele Krümmungen durchfährt.“ 

Dabei ist jedoch wohl zu beachten, daß der Befehl Kaiser Nikolaus’, dem 
zum Beispiel hinsichtlich der Strecke Petersburg—Moskau derartige 
Kücksichtslosigkei*en nachgesagt werden, leicht befolgt werden konnte, 
weil im Gebiet einer Schichttafel wie der russischen, die seit unvordenk¬ 
lichen Zeiten nicht dislociert worden war, ein solches Bauen nach dem 
Lineal bedeutend eher möglich war als in unserer norddeutschen Heimat, 
die nach Penck das Eelief einer verschütteten Vertiefung, einer von den 
Mittelgebirgen bis Skandinavien reichenden Mulde unter der Grund¬ 
moräne darbietet. 

Unter Berücksichtigung dieser besonderen V erhältnisse wird es für 
eine Untersuchung, die sich genauer mit der Linienführung zu befassen 
hat, nicht möglich sein, nur verkehrsgeographisch im eigentlichen Sinn 
vorzugehen. Wohl wird die Betrachtungsweise der V^erkehrsgeographie 


^ München und Berlin 1923. 
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von Nutzen sein. Ist sie doch nach einem Wort Doves^ am ersten in der 
Lage, streng nach den Gesetzen geographischer Forschung die Abhängig¬ 
keit des Verkehrs von der besonderen Natur der durchzogenen Gebiete 
festzustellen. Und doch ergibt sich ein wesenllicher Unterschied vom 
russischen Reich. Hier, in einem geologisch und deshalb vielleicht poli 
tisch einheitlichen, weiträumigen Land läßt sich Verkehrs geographie 
treiben. Die verkehrsgeographische Beurteilung aber auch nur unseres 
norddeutschen Netzes wäre ohne Verkehrs geologische Hinweise 
unv'ollkommen und müßte zu falschen Schlüssen bei vielen Linien führen, 
die keineswegs aus länderverbindenden Gesichtspunkten, sondern in An¬ 
lehnung an topographische Gegebenheiten stückweis entstanden sind, ein 
getreues Abbild der politischen Verhältnisse. Bei Verkehrsgeologie sei 
deshalb nicht nur an das Auftreten von Bodenschätzen gedacht, obwohl 
sie zweifellos zum schnelleren Ausbau, zu stärkerer Konzentration von 
Linien geführt haben, und nicht nur an schwierige Trassierung infolge 
ungünstiger geologischer Kräfte (Rutschflächen, brüchige Gesteine). 
Unser Augenmerk sei nicht nur auf den eisenhahntechnischen Wert oder 
Unwert der Kräfte gerichtet, die innerhalb der obersten Zone der 
Erdrinde wirken, sondern auch auf die, die a u f dieser wirken und gewirkt 
haben, die die Oberfläche in früherer und jetziger Zeit gestalteten und damit 
auch die Eisenbahnen beeinflußten, indem sie sie anzogen oder abstießen. 
Indem wir aber so den Einfluß der Erdoberfläche auf die Linien¬ 
führung in die Wagschale werfen, ergänzen wir die Verkehrsgeologie, 
deren Wert der Bauingenieur in vollem Ausmaß z. B. bei der Beurteilung 
einer Gebirgslinie kennen lernt, insofern als das .Material der Gesteine für 
ihn eine wesentliche Rolle spielt, durch die morphologische Betrachtungs¬ 
weise, deren Berechtigung gerade im norddeutschen Tiefland hervortritt. 
Hier macht der Eisenbahnbauer weniger mit geologi.schen Wirkungen Be¬ 
kanntschaft, z. B. in tieferen Einschnitten’"*, dafür aber recht oft mit durch 
exogene Kräfte bedingten Oberflächenformen und -eigen.schaften. Um¬ 
gekehrt sind für den Eisenbahngeographen verkehrsgeologische Einflüsse 
auf die Streckenführung und -entstehung mehr in Gebieten zu suchen, 
die durch das Auftreten von Bodenschätzen und die durch sie bedingte 
Industrie ausgezeichnet sind, wo manchmal der Einfluß der Geländegestal¬ 
tung völlig zurücktritt, und die Oberfläche keinerlei Hindernisse bietet. 

Daß selbstverständlich weder verkehrsgeologische noch -morpho¬ 
logische Gegebenheiten zur Deutung menschlich-wirtschaftlicher Ver- 

^ Ziele und Aufgaben der Verkehrsgeographie (Petersen, Mitteilungen 1910.) 

* Siehe dazu: Stremme: Die ingenieurgeologische Kartierung als Vor¬ 
arbeit bei der Eisenbahnlinicnführung. Verkehrstechnische Woche Heft 8 vom 
22. Februar 1928, und lieft 37/38 Jahrg. 1923. 
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liältnisse ausreichen, ist von namhaften Geographen wie Partsch. 
Ilettner, Penck und auch von verkehrsteclinischer Seite betont worden. 
Wie wenig natürliche Verhältnisse zwingend sind, läßt sich vielleicht 
weniger daran erkennen, daß verkehrsceographische Richtlinien von der 
Eisenbahn teilweise schlecht au.sgenutzt sind, als an der Tatsache, daß 
schon in der ersten Eisenbahnzeit selbst starke Hindernisse mit aller 
Energie besiegt werden, wenn es die Notwendigkeit erfordert. Da also 
in diesem Sinn die Natur die sekundäre, das menschliche Wollen und 
Können aber die Hauptrolle spielt, so darf der Eisenbahngeograph zur 
Verhütung von Einseitigkeiten politische und wirtschaftliche Verhält¬ 
nisse nicht außer acht lassen. Dazu tritt als dritter Faktor der Stand 
der Verkehrstechnik, denn in den verschiedenen Zeitepochen verlief der 
Verkelir vielfach keineswegs auf den gleichen, von der Natur vorge¬ 
zeichneten Wegen, ja, die Untersuchungen von DeinpwolfP ergaben ein¬ 
wandfrei eine Verlagerung innerhalb eng begrenzter Perioden, z. B. des 
Eisenbahnzeitalters. und Bluin weist darauf hin, daß der Verkehr heute 
vier Medien — Aether, Luft, Wasser und Land — benutzt. Eine wirk¬ 
liche Erklärung des Wegenetzes erfordert also unbedingt die Berück¬ 
sichtigung der technischen (kulturellen) Entwicklung, eine Aufgabe, die 
vom Eisenbahngeographen Verständnis für die Tätigkeit des Bau- und 
Maschineningenieurs verlangt, so wie der Betriebstechniker geo¬ 
graphische Betrachtungen auf die Länee der Zeit nur zu seinem Nach¬ 
teil ausschaltet. Es lassen sich recht bemerkenswerte Beispiele für eine 
zur Zeit noch bestehende Disharmonie zwischen Verkchr.sgeographie 
und Verkehrstechnik anführen, die zu der Frage Anlaß geben können, 
ob es richtig ist, einer Stadt ohne Einschränkung eine günstige oder gar 
glänzende Lage im Eisenbahnnetz zuzuerkennen, ohne daß die Bahn¬ 
hofsverhältnisse einer Kritik unterzogen werden. So zeigt Wien, daß es 
bedenklich ist, topographische Vorzüge, deren Existenz nicht bestritten 
werden soll und kann, ohne Berücksichtigung der Verkehrstechnik auf 
das Eisenbahnwesen zu übertragen. Die Berechnungen der Verkehrs¬ 
technik zeigen uns eindeutig, daß Wien wegen der schlechten Bahnhofs- 
v’erhältnisse als Verkehrshindernis schlimmer wirkt als die ganzen 
Alpen, und daß für betriebstechnisch nicht einwandfreie Stellen auf die 
Dauer die Gefahr der Umgehung besteht. Will man also vcrkchr.s- 
geographische Gutachten nicht ausdrücklich auf vergangene Epochen be¬ 
schränken, so muß man sie in Einklang mit heutigen verkehrstechnischen 
Verhältnissen bringen und darauf achten, daß den Ansichten unserer 
entwickelten Eisenbahnwissenschaft nach Möglichkeit entsprochen wird. 


Verkehrstechnische Woche 1919 Nr. 33, 37, 38. 
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An einer in diesem Sinn verkehrsmorpliologisclten Würdigung unseres 
Eisenbahnnetzes fehlt es aber noch, wenn auch z. B. der Wirtschafts- 
geograph Dove auf die erwünselite engere Verbindung zwischen dem 
Verkehrsgeographen und dem Verkehrstechniker wiederholt hinweist. 

Sehen wir uns nun unsere norddeutschen Linien auf verkehrslech- 
nische Schwierigkeiten an. so ließe sich auch wohl hier einwenden, daß 
selbst trotz einer noch in den Anfängen steckenden Eisenbahntras- 
sierungs- und Maschinenwissenschaft wirklich ernsthafte IIindernis.se 
jedenfalls in vertikaler Hinsicht kaum in Betracht kommen konnten. So 
richtig das ist, so muß man dem gegenüber doch darauf hinweisen, daß 
die Linienführung sowohl in der Keihenfolge wie in der technischen 
Ausge.staltung der Xeubaustrecken sich stark von kommerziellen Inter¬ 
essen und Erwägungen abhängig maclife. .Man halte also in Verfolg 
einer möglichst wirtschaftlichen Trassierung die allen, geograithisch be¬ 
dingten Verkehrswege einzuhalten und die durch ihre Tradition und 
Lage ausgezeichneten Orte anzulaufen. Dabei war die frage der Benta- 
bilität und der Ersparnis an Baukosten entscheidend. Nebenbahnen ab¬ 
seits vom Weg, wie sie z. B. der preußische Staat in der Zeit v on lS!t.') 
bis 1010 unter Vergrößerung seines Bahngebiets um 10 “/n anlegte, und 
zwar vielfach unter Vernachlässigung eisenbalinwirtschaftlicher Mo¬ 
mente, werden wir in der älteren Eisenbahnzeit vergeblich suchen, und 
selbst wichtige Strecken weisen verlorene Steigungen und .scharfe Krüm¬ 
mungen auf, die erst später, nach der Ver.slaatlichung. zur Verminde¬ 
rung dei- Betriebskosten beseitigt werden. Wenn also auch an sich das 
Bestreben herrschte, wie wir e.s z. B. beim Bau der Köln—Mindener Bahn 
beobachten können, große ^'erbindungsbahnen tcchni.sch von vornherein 
einwandfrei auszugestalten (nur bei dem Übergang über den Paß von 
Bielefeld (Abb.l) wird das Steigungsmavimum von 1: ßOO überschritten), so 
waren doch den damaligen Ingenieuren aus den angeführten Gründen 
vielfach die Hände gebunden. Sie hatten demnach ihre Linie möglichst 
dem Gelände anzupassen und kostspielige Massenbewegungen zu ver¬ 
meiden. Für unsere nach morphologischen Bedingungen der Eiscnbalm- 
linienführung im Flachland forschende Lntcrsuchung ist aber gerade 
di ese historische Entwicklung sehr wichtig. Das Vorherrschen des Spar- 
samkeitsprinzip.s erforderte ein Sichheugen unter natürliche Gegeben¬ 
heiten in Anlehnung an List’s Ansichten'^ über den Bahnbau, die er in 
Amerika gewonnen hatte: 

„Man muß die Ebnung des Wegs vom Oberbau oder von der 
Bahn unterscheiden. .\n der ersten Arbeit sparen, wäre falsche 

^ Über ein sächs. Eisenbahn.systcai als Gniiullage eines allcemeinen fleiit- 
schen Eisenbahnsystems. Leipzig 1833. 
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Ökonomie. Je ebener der Weg, je weniger Krümmungen, desto besser 
die Bahn. Diese Arbeit, einmal gut verrichtet, ist für alle Zeiten ge¬ 
tan.“ Aber er setzt hinzu: „Je nach der Beschaffenheit des Terrains 
ist sie auch die allerteuerste. Das Hauptaugenmerk der Ingenieure 
ist gewöhnlich darauf gerichtet, ein Werk herzustellen, das ihrer 


Obergang Ober den Teutoburger Wald (1847) 



Hanno^tr 



Kunst Ehre macht, das Hauptaugenmerk der Unternelimer muß 
darauf gerichtet sein, ansehnliche Dividenden zu machen und die 
Aktien zu Wert zu bringen.“ 

So behielten denn die Bahnen da, wo dieser ebene und gerade "Weg 
morphologisch vorgezeichnet war, die bequemen Tiefenlinicn möglichst 
bei, oft auf Kosten des kürzesten Wegs, so daß man die aus dem Ge¬ 
birge her bekannte Längenentwicklung auch im norddeutschen Flach¬ 
land bei gebauten und geplanten Linien vorfindet. Wir finden im 
Gebirge zwar größere Steigungen, dafür aber auch im allgemeinen ent¬ 
weder kleinere Schlepplasten oder größere und für diese Steigungen 
gebaute Zugkräfte, während im norddeutschen Tiefland — wir ver¬ 
meiden den Ausdruck „Tiefebene“ — sehr unangenehme Beliefenergien 
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für die schweren Züge und die wohl schnellen, aber leichten Maschinen 
auftreten konnten. So war eine Längenentwicklung, und zwar im Gegen¬ 
satz zu dem Verlauf paralleler Straßen, durchaus erwünscht. Ger.nde 
diese unterscheidet ja 'wesentlich die empfindliche Eisenbahnstrecke von 
der (kürzeren) Fahrstraße und dem (kürzesten) Fußweg, die bergauf 
und bergab laufen. Allerdings ist die Tatsache einer Längenentwicklung 
auf einer modernen Eisenbahnkarte Norddeutschlands mehr oder weniger 
verwischt, denn nicht immer laufen die verkehrsmorphologischen Tiefen¬ 
linien in einer verkehrsgeographisch erwünschten Richtung, so daß jün¬ 
gere Abkürzungstrecken in die großen Linien eingebaut wurden. Die 
ältere Bauart aber tritt in einer historischen Darstellung nach Art des 
Kühn’schen Atlas’^ gut hervor. Im übrigen ist zu betonen, daß der Ein¬ 
fluß natürlicher Gegebenheiten vielleicht noch schärfer in dem Gegen¬ 
satz zwischen trocken und feucht als in dem zwischen hoch und tief 
hervortritt. Die Moore und Sümpfe haben bis in spätere Zeiten der 
Eisenbahntechnik außerordentliche Hindernisse geboten. Doch davon an 
anderer Stelle. 

Der Einfluß morphologischer Kräfte ist aber im norddeutschen 
Tiefland kein absoluter. Um ein kurzes Urteil über die Wirkung der 
Bodengestaltung auf die Eisenbahnlinienführung abzugeben, möchten 
wir das Wort Pencks® über die Anlage von Kanälen im Flachland auch 
hier heranziehen, daß nämlich die ursprünglichen Verhältnisse nur einen 
Hinweis auf die Ausbildung eines künstlichen Verkehrs bilden, während 
ihre Ausnutzung Sache des menschlichen Intellekts und menschlicher In¬ 
teressen ist. Eisenbahnanlagen, deren Gesamtverlauf verkehrsmorpho¬ 
logisch gegeben war — übrigens auch hier weniger in Gestalt von 
Linien als von Streifen — sind nur wenige vorhanden. Dazu gehören 
vor allem die äußere und die innere Küstenparallele, letztere am Rande 
unserer Mittelgebirge entlang, da, wo der Verkehr nach einem Wort 
Cottas^ seine stärkste Brandung aufweist, ln zweiter Linie läßt sich die 
Verbindung der in ost-westlicher oder nord-südlicher Richtung gelegenen 
Brückenstellen ini versumpften Flachland anführen. (Siehe jedoch die 
Streitigkeiten um die Linienführung der Ostbahn.) Wir können ferner 
sagen, daß das Eisenitahnnetz am Band des Flachlands verkehrs¬ 
geologisch auf den Gebieten abbaufähiger Bodenreichtümer und der von 
ihnen abhängigen Industriezentren gegeben ist. Im übrigen war die 
Wahl der Linie durchaus strittig. In Deutschland wie in Europa über- 

^ Die historische Entwicklung des deutschen und dcutseh-österr. Eisen¬ 
bahnnetzes, Berlin 1882 und 1897. Kgl. pr. statistisches Büro. 

® Deutsches Reich. Leipzig 1886. 

* Deutschlands Boden, Leipzig 1858. 
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haupt handelte es sich um die Nutzbarmachung eines Kulturfaktors, ganz 
im Gegensatz zu Amerika, wo die Eisenbahn als Kulturhringer auftrat, 
wo. wie .T. Partsch über seine Eindrücke auf der nordpazifischen Bahn^ 
schreibt, manchmal mit kühnem Wagemut Verbindungen von „Nirgends 
nach Nirgends“ geschaffen wurden. Hier schob sich die Trasse nach rein 
natürlichen, d. h. wirtschaftsgeographisch bedingten Gesichtspunkten 
vor, unbeeinflußt durch politisches Intriguenspiel. 

Ganz anders in. Europa und besonders Deutschland, wo rein poli¬ 
tisch zu erklärende, technisch sehr bedenkliche Trassierungen auftraten. 
Als besonders krasses Beispiel sei die wegen ihrer Steigungen berüch¬ 
tigte Strecke Göttingen—Dransfeld—Münden genannt (Abb. 1), die gegen¬ 
über der günstigeren, über das ..Ausland“ des Kurfürstentums Kassel 
laufenden Linie vom hannoverschen Staat bevorzugt wurde (1846). Die 
Wasserscheide zwischen Leine und We.ser wird bei Dransfeld in 301 m Höhe 
überschritten, die 8,5 km längere Strecke über Eiohenberg steigt jedoch 
nur bis 231 m und nimmt heute fast den gesamten Schnellzugverkehr auf. 
Ebenso wären drei Viertel der Tunnel und die Hälfte der Baukosten 
auf der freilich bautechnisch hervorragenden, betriebstechnisch jedoch 
unzulänglichen Schwarzwaldbahn ^c.spart worden, wenn man sich 1866 
in Baden hätte entschließen können, bei Seliramberg eine kleine Strecke 
württembergisebes Gebiet zu durchschneiden. 

Diese Beispiele ließen sich durchaus vermehren. Sie zeigen, wie 
man die Eisenbahnen früherer Zeit zu beurteilen hat: es waren oder viel¬ 
mehr wurden, obwohl genug weitsichtige Projekte auftauchten, mit 
gewissen, vor allem in Preußen zu beobachtenden Ausnahmen keine 
großzügigen Verbindungen, Fernverkehre im heutigen Sinn, sondern 
bestenfalls Landesbahnen. Verknüpfungen von Nachbarstädten. Ent¬ 
spricht doch die Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens durchaus 
der politi.schen Zerstückelung. Noch am 1. Januar 1868 zählte der l erein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen auf deutschem Boden 72 Mitglieder 
auf rund 24 0t)0 km Bahnlänge, die sich und ihren Kunden mit rund 
1000 verschiedenen Tarifen das Ijehen geradezu ungeheuerlich erschwer¬ 
ten. Vielleicht ist Friedrich T.,ist nicht zum wenigsten daran gescheitert, 
daß er großräumige amerikanische Verhältnisse, durch die er gegangen 
war, auf Europa und Deutschland übertrug. Wir werden seine Eisen¬ 
bahnkarte nicht allein darum heute vergeblich suchen, weil sie infolge 
Verbindung ihrer einfachen Züge mit späteren strategischen, volkswirt- 
■schaftlichen und politischen Pücksichten sich verändert hat, sondern 
weil kein Staat willens und mächtig genug war. die Eisenbahnfrage ein- 


^ Sonder.abdr. Ges. f. Erdk.. Leipzig 1915/lC. 
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heitlich regeln zu lassen. Gerade die größeren Staaten Xorddeiitschlands 
haben aber auch eine zerstreute Lage, deren Teile nicht leicht zu ver¬ 
binden waren. Ein Beispiel aus Hann^l^er erwähnten v\ir. ihm stellt sich 
Braunschweig und Preiißen an die Seite. So entsiehen Braunschweig, 
Lehrte und Kreiensen als betriebstechni.sch kranke Stellen im Eisenbahn¬ 
system, die die Folgen einer Landes- nicht einer Reichseisenbahnpolitik 
sind. Es fehlt zudem unserem deutschen Netz im Gegensatz zu streng 
zentralisierten anderen Systemen, besonders dem französischen mit dem 
scharf ausgeprägten Pariser Becken, an einem natürlichen ilittelpunkt. 
Der Geograph Oskar PescheP spricht von der französischen Eisenbahn¬ 
karte als einem Spinnennetz, von der deutsclien mit ihren vielen Knoten 
als einem Fischerneiz. Berlin ist das Zentrum zweifellos für die Mark, 
ungefähr auch für das sich vorwiegend ost-westlich erstreckende 
Preußen, nicht jedoch für Deutschland. Leipzig könnte wirklich das 
Herz Deutschlands sein, so wie es sich List dachte. Auch der Geograph 
wird es dafür zu halten geneigt sein, u. a. auch wegen seines gewaltigen 
Kopfbahnhofs, der die Schienenwege an sich zieht (siehe Penck: Der 
Großgau im Herzen Deutschlands®). Aber die Verkehrsleclinik zeigt 
uns. daß es sich auch hier keineswegs um betrieblich einwandfreie An¬ 
lagen handelt, sondern daß sie gerade die bevorzugte Stellung Leipzigs 
zu beeinträchtigen geeignet sind, Anlagen, für die die Technik die Ver¬ 
antwortung nicht trägt. Haben wir nun auch kein zweifelsfreies Eisen¬ 
bahnzentrum. so doch eine große Menge morphologischer lokaler Mittel- 
])unkte. Auf ihre betriebstechnische Ausgestaltung und Verbc.s.serung 
ist die deutsche Reicli.sbahn an vielen Stellen bedacht. 

Es ist einleuchtend, daß die Untersuchung der Strecken vielfach 
in eine Betrachtung der Fixpunktlagen ausmünden wird. In erhöhtem 
Maß trifft dies vielleicht für ein relativ einförmiges Gebiet wie das 
norddeutsche Flachland zu. Es ist .jedoch im Hauptteil dieser Unter¬ 
suchung eine eigene Be.schreibung der Siedlungstypen vom Eisenbahn¬ 
standpunkt unterla.ssen worden, einmal um den Stoff nicht übermäßig 
anuachsen zu lassen, sindererseits aber, weil über die Trassierung der 
freien Strecke im allgemeinen viel weniger bekannt sein dürfte, als über 
die Städte des norddeutschen Tieflands, die sowohl von geographischer 
wie verkehrstechnischer Seite eingehend behandelt wurden. Nur inso¬ 
weit, als sie einem bestimmten Linientyp angehören und trassierungs¬ 
technisch besonders wichtig sind, wurden sie mitbcarbeitet, ferner auch 
in dem Teil, der sicli mit den verkehrsgeographischen Wirkungen der 
morphologischen Faktoren beschäftigt. Ferner sei bemerkt, daß uns 

^ Europäische Staatenkunde, Leipzig 1880. 

® Veröffentlichungen der Handelskammer Leipzig Nr. 1, 1921. 
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hauptsächlich die technischen Verhältnisse und Schwierigkeiten früherer 
Zeiten auf dem Gebiet der Linienführung fesseln werden, da verkehrs¬ 
morphologische Einflüsse naturgemäß im ausgebauten und technisch ge¬ 
hobenen Netz zurücktreten werden. 

B. Hauptteil. 

1. Verkehrsmorphologische Begrenzung und Einteilung des Gebiets. 

Untersucht man eine Karte des Bodenreliefs von Deutschland auf 
die Möglichkeiten hin, die sich den Schienenwegen anbieten, so fällt die 
Tatsache der gleichartigen Struktur zweier Gebiete nördlich und südlich 
der Mittelgebirgsschwelle auf, die ihre Entstehung und morphologische 
Ausprägung beide der Eiszeit verdanken. Es handelt sich um das Hoch¬ 
land nördlich der Alpen, die Donauhochebene, und das Tiefland südlich 
des Meeres, das norddeutsche Flachland, ein seltenes Beispiel der sym¬ 
metrischen Gliederung eines Lands, wie Penck^ es benennt. In beiden 
Zonen wird man vergeblich nach scharfprofilierten Linien suchen, die 
für den Verkehr richtungweisend sein könnten, vielmehr handelt es sich 
um ziemlich verwaschene Richtstreifen, deren Verlauf durch die Lage 
und Bedeutung oft viel schärfer fixierter Richtpunkte gegeben ist. So 
ist im großen ganzen die relative Eintönigkeit beider Gebiete unverkenn¬ 
bar, eine Erscheinung, die um so stärker hervortritt, als im mitteldeut¬ 
schen Gebirgsland, der alten, noch nicht durchweg erforschten germani¬ 
schen Rumpffläche, Aufwölbungen, Horste, Ausräumungen und Graben¬ 
brüche in reichem Wechsel auf die Schienenwege einwirken. 

Morphologische Bedingungen der Linienführung, die im Innern 
Norddeutschlands nicht in die Augen fallen, sind nun auch auf gewöhn¬ 
lichen Eisenbahnkarten deutlicher nachweisbar an den Grenzen des Tief¬ 
lands. Durch sie, die einerseits durch den Verlauf der .Mittelgebirge, 
andererseits durch die Richtung der Küsten gelegt werden, erhalten wir 
ein sich nach Westen stark verjüngendes Eisenbahngebiet, so etwa, daß 
die Entfernung Rheine—Emden 180 km, die von Oderberg bis Danzig 
(über Hohensalza) 650 km beträgt. Nach Westen hin ist eine geo¬ 
logische Abgrenzung nicht möglich, da sich die norddeutschen Diluvial¬ 
bildungen allmählich mit den Niederungen Hollands v'ereinigen. Morpho¬ 
logisch setzt hingegen eine brauchbare Grenzziehung längs der Ems ein, 
da sich westlich von ihr die großen, eisenbahnarmen deutsch-holländischen 
Moorgebiete befinden. Auch im Osten hat Norddeutschland offene Gren¬ 
zen, aber hier nimmt das Land, wie wir einleitend kurz erwähnten, wegen 
seines geologisch verschiedenen Untergrunds auch morphologisch'einen 


^ Deutsches Reich. 
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anderen Charakter an, so daß wir eine Scheidung wohl vornehmen können. 
Östlich der Linie Bornholm — Fordon a. d. Weichsel — polnische Platte 
werden die Jüngeren Sedimente nicht mehr wie in Norddeutschland vom 
saxonischen Schollenland unterlagert, sondern es tritt an seine Stelle be¬ 
reits der baltische Schild, die horizontale Lagerung der Schichten. Mit 
großer Wahrscheinlichkeit läßt sich nun annehmen, daß im norddeutschen 
Tiefland das Grundgebirge, das nach den bisherigen Feststellungen 
der Streichrichtung der Mittelgebirge, also der hercynischen (thüringi¬ 
schen) oder variskischen (erzgebirgischen) folgt, die Richtung der Täler 
und Höhenzüge, damit aber auch die Verkehrswege beeinflußt hat, die 
sich Jedenfalls in auffälliger Weise dem mitteldeutschen Streichen an¬ 
schließen. Daß der Untergrund überhaupt bei morphologischen Fragen 
in Norddeutschland eine Rolle spielt, gibt auch Wahnschaffe^ zu, wenn 
er auch dav'or warnt, einfach aus gewissen äußeren Terrainformen ohne 
Kenntnis des inneren Aufbaus der Schichten Schlüsse zu ziehen. Er ist 
Jedoch der Ansicht der Geologen Berendt, Credner und v. Koenen, daß 
Dislokationen der Erdrinde sowohl während der Glazialzeit als auch noch 
postglazial erfolgt sind, so daß die Gebirgsbildung nicht ohne Einfluß 
auf die Oberflächengestaltung der Quartärdecke geblieben sein kann. 

Verkehrsmorphologisch wichtig ist also die Tatsache, daß sich in 
Norddeutschland etwa durch die Tornquistsche Linie, deren Existenz 
übrigens z. T. umstritten ist, ein Eisenbahngebiet abgrenzen läßt, das 
die Gestalt eines Trapezes mit den Beiten Rheine—Emden, Emden—Dan¬ 
zig, Danzig—Oderberg und Oderberg—Rheine hat (Abb.2). Aber diese Linien 
können doch nur in rohen Umrissen den Raum unserer Untersuchung 
umschließen. Selbst w'enn wir uns nur auf solche Strecken beschränken, 
die vom Standpunkt technischer Trassierung typisch sind, so würden 
wichtige Gebiete, wie z. B. die Ostsee- und Nordseeinseln oder Schleswig- 
Holstein, außerhalb des Trapezes fallen. Ferner verläuft die mitteldeutsche 
Schwelle nicht so kontinuierlich, wie es auf den ersten Blick erscheint, 
ist auch (glücklicherweise) weder morphologisch noch verkehrlich ein 
Grenzwall, der etwa Norddeutschland vom Gebirge und dem Süden ab- 
schlöfese. Dagegen spricht auch die Tatsache, daß sie von epigenetischen, 
canonartigen Tälern durchbrochen wird, die starke Anzicliungsfelder für 
den norddeutschen Verkehr sind. Lediglich auf Grund morphologischer 
Erw ägungen ein Verkehrsgebiet abzugrenzen, wäre also ebensowenig an¬ 
gängig, wie die einseitige Zurückführung der Verkehrswege auf mor¬ 
phologischen Zw'ang. Hier handelt es sich nur darum, einen (bew'eg- 
lichen) Rahmen für unsere Untersuchungen zu finden. 

^ Geologie und Obcrflächengestaltung des norddeutschen Flachlandes, 
Stuttgart 1921. 
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Wenden wir uns nun der Gestaltung des Gebiets in großen Zügen 
zu. so beobachten wir auch liier eine symmetrische Gliederung. Der nach 
Norden gebogenen Mittelgebirgsschwclle entspricht der nach Süden aus¬ 
gebauchte baltische Höhenrücken, der in gewaltiger Schwenkung 
die Ostseeküste begleitet. Der Ausdruck „äußere“ und „innere“ Tief¬ 
landsküste ist insofern durchaus berechtigt, als der ältere T'ntergrund 
Norddeutschlands, der in der mitteldeutschen Schwelle wieder hervortritt, 
so tief gelagert oder verhüllt ist, daß der Meeresspiegel beim Fehlen der 
jüngeren glazialen Aufschüttungen die Gebirgsfüße wirklich berühren 
würde. Als das Tertiärmeer zum letzten Mal die schlesische und säch¬ 
sische Tieflandsbucht überflutete, lag eine scharf ausgeprägte Küstenlinie 
vor, die heute zu Vorstufenländern, zu einem durchschnittlich 80 km brei¬ 
ten Band aufgelöst ist. Diese Vorstufenländer finden wir auch am Nord¬ 
rand des baltischen Höhenrückens in Gestalt von flachwelligen oder kup- 
pigen Grundmoränenlandschaften wieder, ßie sind zum Teil alleidings 
überflutet, zum Teil Küstenland und Inseln. (Vorpommern, Bügen. 
Dänemark). Und doch hat man wirtschaftlich diese Gebiete ganz \er- 
schieden zu bewerten. Am Band der mitteldeutschen schiefen Ebenen, von 
denen Wahn.schaffc die subsudeti.sche, lausitzer, sächsisclie, sub- 
hcrzynische und hannoversche unterscheidet, tritt über der nur noch 
schleierartigen Diluvialdecke die fruchtbare Stauberde-Ablagening des 
Löß auf. Am Band der baltischen Vorstufenländer liegen Dünen- 
gebicte, so wie die Stranddünen als negatives Kraftfeld wirken, da 
ihnen alle fruchtbaren Bestandteile entzogen sind, so die tonigen äoli.schen 
Lehme des SteppenklimEis in Mitteleuropa von den Niederlanden bis Süd¬ 
rußland als eine ausgesprochen positive, den Verkehr fördernde Kraft. 
Im mitteldeutschen Schwarzerdegebiet liegen die Anfänge unserer Eisen¬ 
bahnen, hier die Verwaltungsitze einst mächtiger Piivatgesellschaften. 
wie z. B. der Magdeburg-Halberstädter oder Magdeburg-Leipziger Bahn, 
die vom Standpunkt wirtschaftlicher und zugleich technischer Trassie¬ 
rung in der nahezu ebenen Grundmoränenlandschaft ein gleichermaßen 
begünstigtes Gelände fanden. .ledoch bedarf der Verkehrswert der ebenen 
Grundmoränenlandschaft näherer Erklärung. Dem etwa durch die Punkto 
Minden, Ilildcsheim, Halberstadt, Eisleben, Naumburg. Zeitz. Altenburg, 
Meißen, Bautzen, Görlitz, Bunzlau, Liegnitz und Ratibor nordwärts be- 
grerizten Ubergangsauin schließt sich ein zwar orograpbi.sch nicht un¬ 
günstiges Gelände bis zum südlichen Höhenrücken des Tieflands oder 
zu einer Linie Magdeburg—Warthequelle an, da wir uns hier in einer 
alten, reif zerschnittenen und schon lange vom Eis befreiten Zone be¬ 
finden. Aber vom Standpunkt wirtschaftlicher Trassierung mußte dieser 
Streifen, ausgestattet mit sterilen Sanden, gegen die der Geschiebelehm 
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\öllig zurücktritt, Schuttkegeln sowie nicht seltenen Sümpfen und Moo¬ 
ren. zunächst ausfallen. Diese Kräfte verwiesen (erste) Siedlungen und 
(ersten) Eisenbahnverkehr an den Gebirgsrand, d. h. auf die Vorstufen¬ 
länder zurück, zumal hier das Auftreten von Bodenschätzen dazu kam. 
Dagegen sind die Vorstöße des Tieflands in Gestalt des fruchtbaren und 
horizontal angelagerten Geschiebemergels innerhalb der großen Buchten 
eisenbahnwirtschaftlich und -technisch wichtig, weil sie bequeme Linien¬ 
führung beinahe im Angesicht des Gebirges und gleichzeitig gute Ver¬ 
kehrsentwicklung erwarten ließen. 

Zwischen dem südlichen Höhenrücken in seiner Erstreckung \ on 
Schlesien bis zur Lüneburger Heide und der baltischen Schwelle liegt die 
sogen, flache Grundmoränenlandschaft, in der ein starker Wechsel von 
zerstückelten Diluvialflächen und den großen Haupttälern stattfindet, 
mit dem sich auch die Linienführung abfinden muß. Indessen treten oro- 
graphische Schwierigkeiten hier vergleichsweise gegenüber den hydro¬ 
graphischen Faktoren zurück, die zu einem Maximum in den Flach- und 
Hochmoorgebieten werden. Sie stellen eine gewaltige Niederung dar, in 
der die Eeliefenergie, das Zeichen einer jüngeren Vereisung, sehr geringe 
Werte aufweist. Diese wiederum tritt zusammen mit einer eigentüm¬ 
lichen Hydrographie den Schienenwegen in den Gebieten entgegen, die erst 
spät vom Eis befreit wurden, in den jugendlichen Aufschüttungszonen 
des baltischen Höhenrückens, der oben erwähnten kuppigen Grundmorä¬ 
nenlandschaft. Wieder andere morphologische Bedingungen findet die 
Linienführung in den Marschen und Watten, auf den Inseln und den 
Nehrungen, in den Föhrden und Buchten unserer Küsten sowüe am Unter¬ 
lauf der großen Tieflandströme. Obwohl also Norddeutschland ein 
geographisch geschlossenes Gebilde glazialer Entstehung darstellt, ist es 
im einzelnen verkehrstechniscli durchaus verschieden zu beurteilen, und 
die Linienführung z. B. in der Leipziger Tieflandsbucht steht im Gegen¬ 
satz zu der im Diluvialgebiet Brandenburgs oder Mecklenburgs, diese 
wieder zu der in den Moorgebieten Hannovers oder Oldenburgs. Das führt 
uns zu der Notwendigkeit, die Strecken zu den morphologischen Gegeben¬ 
heiten des Tieflands selbst in Beziehung zu setzen und eine Einteilung 
der Bahnen nach politischen, historischen oder verwaltungsmäßigen Ge¬ 
sichtspunkten insofern abzulehnen, als die Kernpunkte der Untersuchung 
nicht mit genügender Schärfe heraustreten. 

II. ^'erkelirstecliiiische 'X'orliemerkuug. 

Ehe w'ir uns der Untersuchung darüber zuwenden, welchen Einfluß 
die morphologischen Kräfte im einzelnen auf die Linienführung unserer 
Eisenbahnen ausgeübt haben, .sei hier die Frage erörtert, ob und wieweit 
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ein Gelände überhaupt verkelirstechnisch als geeignet oder ungeeignet 
im Eisenbahnsinn zu betrachten ist. Wir wollen diese Erörterung vor¬ 
wiegend auf Hindernisse in der Vertikalen beschränken, denn einmal 
sind die vielerorts schlechten hydrographischen Verhältnisse in Nord- 
deutscliland bekannt und in ihrer irkung auf Verkehrswege sowohl 
von geographischer wie technischer Seite hinreichend beleuchtet worden, 
andererseits haben sie eine fortwirkende Bedeutung wohl für den Ver¬ 
lauf der Linien und die Lage der Fixpunkte, weniger jedoch, wenn sie 
einmal überwunden sind, für den Betrieb. Hier können sie bei Um¬ 
gehungen die Krümmungsverhältnisse beeinflussen. Dagegen müssen die 
orographischen Hindernisse immer neu, von jedem einzelnen Zug, 
genommen werden. Die Ansicht, daß die vertikalen Fehler in unseren 
Linien ganz beseitigt seien, trifft nicht zu. Wohl sind wichtige Haupt¬ 
strecken verbessert worden, im ganzen haben sich aber nach den Unter¬ 
suchungen Hammers^ im Zeitraum von 1895 bis 1910, also bis verhältnis¬ 
mäßig kurz vor dem Krieg, die Steigungs- und auch Krümmungsverhält¬ 
nisse nicht nur nicht verbessert, sondern verschlechtert. Zwar gingen die an 
sich unbedeutenden Steigungen bis 1 :200 von 44 "/o auf 40 % zurück, dabei 
stiegen aber diejenigen von 1 : 200 bis 1 :100 von 17 »/o auf 18 ®/o und die 
von 1 : 100 und darüber von 6 ®/o auf 8 ®/o, so daß schon allein aus diesem 
Grund eine Erhöhung der Zugkraft oder der Bau immer stärkerer Loko¬ 
motiven notwendig war. Ähnlich st.and es mit den Krümmungen, Um¬ 
stände, die vereint die Fahrgeschwindigkeit schwerer Züge unangenelim 
beeinflußten. Xach Hammer geht das Fallen der Einnahmen im obigen 
Zeitraum um 18 "/o für ein Personenkm und um 6 ®/o für ein Güterkm auf 
diese Tatsachen zurück. 

Es ist einleuchtend, daß wenigstens für Hauptbahnen, die — wie 
gerade unsere norddeutschen Linien — vorwiegend Fernbeziehungen zu 
vermitteln haben, also verkehrsgeographi.sch wichtig sind, das Ideal wirt¬ 
schaftlicher und technischer Trassierung die horizontal und vertikal 
geiade Linie ist, und daß vom verkehrsmorphologischen Standpunkt eine 
Linie um so günstiger zu beurteilen ist, je mehr die Xatur dieser Forde¬ 
rung Bechnung getragen oder zum mindesten vor gearbeitet hat. Bei 
einer Bahn niederer Bedeutung, die einer überwiegend wirtschaftlichen 
rr.assierung im kleinen Raum folgt, indem sic möglichst viele Punkte 
anläuft, und für die andere Gesichtspunkte in Bau und Betrieb als bei 
Hauptbahnen in Frage kommen, tritt dagegen die Idealforderung be¬ 
rechtigterweise mehr oder weniger zurück. Ein besonders bezeichnendes 
Beisp iel außerhalb Norddeutschlands bildet die Strecke Bullay—Trier iin 

^ Glasers Annalen 1911, Entwicklunp des Ijokomotivparks der nrenltisrh- 
hessischen Staatseisenbahnen. 
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mäandeireielien Moseltal. Die llauptlinie sucht liocli über dem lieutif?en 
Tal unter Benutzung einer \ ordiluvialen Furche den kürzesten M eg. der 
6-3 km beträgt, überläßt aber die Verfolgung der neuen ^losel einer 
Lokalbalin von 102 km Länge (Moscltalbahn). 

Xun wird aber die Idealforderung von der Natur in der überwiegen¬ 
den Anzalil der Fälle nur bis zu einem gewi-sscii Optimum erfüllt, denn 
völlig horizontale und gerade Linienführung ist theoretisch nur möglich 
in Gebieten ohne Reliefenergie und Hydrographie. Solche Nichtabvvei- 
ebungen von der Niveaufläche bei zugleich trockenem Boden sind aber 
in großem Ausmaß auf der Erde außerordentlich selten, von ihrer wirt¬ 
schaftlichen Bedeutung ganz abgesehen^. In den meisten Fällen wird es 
sich um flachwellige Oberflächenstücke handeln, die dem Auge als eben 
erscheinen und es im verkehrstechnischen Sinn auch sind. Es ist nämlich 
zu berücksichtigen, daß die Leistungsfähigkeit einer ^laschine auf hori¬ 
zontaler Balm deshalb nicht ganz ausgenutzt w'ird. weil selbst die leich¬ 
teste, die Strecke befahrende Lokomotive einen Kraftüberschuß für be¬ 
sondere Fälle (Vermehrung der Zug- und Streckenwiderstände, Ver¬ 
spätungen) haben muß. Ferner ist zu erwägen, daß der trassierende In¬ 
genieur die freilich finanziell beschränkte ^löglichkeit hat, das Terrain 
noch zu verbessern, und daß eine an sich günstig gelegene Linie durch 
einen gelegentlichen flachen Geländcknick nicht beeinträchtigt wird, weil 
die Bew'cgungsenergie des Zugs in Rechnung gestellt werden muß. 

Anders in bewegtem Gelände. Hier wird durch häufige Strecken¬ 
widerstände, d. h. vor allem durch Steigungen, daneben gerade hier aller 
auch durch Krümmungs- und Laufwiderstände die Leistungsfähigkeit 
auch moderner Maschinen herabgesetzt. Eine Verkleinerung der Nutzlast 
bei stärkeren Steigungen, und zwar selbst bei solchen unter dem für 
Hauptbahnen zulässigen größten Wert von 1:80, auf etwa 20”/o der 
Anfangswerte oder entsprechende Verringerung der Fahrgeschwindig¬ 
keit ist die Folge der morphologischen Gegebenheiten. Diese Tats.aehe 
aber trat sicherlich in früherer Zeit noch stärker hervor, wenn man 
erwägt, daß nicht nur das Dienst- und Reibungsgewioht der Lokomotive 
entsprechend der Vergrößerung der Schlepplasten, sondern die gesamte 
Leistungsfähigkeit der Maschine, die sich in einer Steigerung der Ge¬ 
schwindigkeit bei erhöhtem Zuggew icht unter sonst gleichen Streckenver- 

Nach Umschau Heft IC vom 14. April 1928 S. .314 befindet sich die längste 
Gerade der Welt in der Größe \on 330 engl. Meilen, etwa der Strecke Ham¬ 
burg—Frankfurt a. M. entsprechend, auf der transaustralischen Eisenbahn, und 
zwar in dem Tcilstück Kalgoorlie—Port Augusta, auf der Nullarbor-Plain. Die 
Fahrgeschwindigkeit stellt sich gleichwohl nur auf durchschn. 43 km/Std., da 
durch die verschiedene Spurweite der Staaten Aufenthalt entsteht. 
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hältnissen auswirkt, gehoben wurde*. Es erübrigt sich, für diese bekannte 
Tatsache Zahlenbelege zu geben. Wegen der Leistungsfähigkeiten, 
Gewichtsverhältnisse usw. alter. Maschinen sei auf die eisenbahnhisto¬ 
risch recht bemerkenswerten Hefte der Hanomag verwiesen, die neben 
Abbildungen auch Fabrikzeichnungen früherer Typen enthalten. Eine 
e.xakte Berechnung leidet unter dem Mangel, daß wi.ssenschaftliche Ver¬ 
suchsreihen über diesen Gegenstand (z. B. Belastungstafeln auf Grund 
ton Versuchsfahrten) erst in neuerer Zeit auftreten. Einen gewissen 
Einblick in die Verhältnisse der ersten Eisenbahnzeit erhalten wir durch 
eine Angabe bei v. Reden“ über die Bedingungen einer Probefahrt auf der 
Strecke Dresden—Radeberg (Linie Dresden—Görlitz) vom Jahr 1845, 
bei der gefordert wurde, daß zwei (engl.) Maschinen, für die wir wie bei 
den damaligen Lokomotiven z. B. der braunschweigischen Staatsbahnen 
das Gewicht auf Je 201 anzusetzen haben, eine Last von mindestens 100 t 
mit einer Geschwindigkeit von 20 engl. Meilen pro Std über die Steigun¬ 
gen 1 : 55, 1 :6-5, 1 : 90 befördern sollten. Außerdem hatte eine von den 
.Maschinen dieselbe Last auf Steigungen von 1 : 140 bis 1 :310 mit 25 engl. 
Meilen zu befördern, für eine heutige Abnahme wohl nicht mehr in Frage 
kommende Ansprüche. Diese Verhältnisse machen es, ohne den verkehrs¬ 
technischen Wagemut der ersten Eisenbahnzeit angesichts bedeutender 
Leistungen in der Überwindung schwierigen Geländes herabsetzen zu 
wollen, verständlich, daß der Begriff dessen, was man als unerhebliche 
Steigung bezeichnet, in der ersten Eisenbahnliteratur wechselt. Heute 
gilt als nicht in Betracht kommend eine Steigung von 1 :250, vor 40 Jah¬ 
ren begegnet uns eine solche von 1 ; 300, vor 80 Jahren wird aber auch 
diese, besonders bei längerer Erstreckung als ungünstig empfunden, die 
besondere Maßnahmen bei stärkerem Verkehr notwendig macht. 

Die Verschiedenheit der eisenbahntechnischen Beurteilung eines Ge¬ 
ländes, das als eben zu gelten hat, ist übrigens ebensosehr morphologisch 
wie technisch-historisch bedingt: in Gebirgs- oder Vorgebirgsgegenden 
wird der Ingenieur manches Gelände für günstig erachten, auf dem „nur“ 
fciteigungen \ on 1 :200 Vorkommen®. Trotzdem steht vom betriebstech¬ 
nischen Standpunkt eine solche, vielleicht in besonderen Fällen eison- 
bahngcograpliiscli bevorzugte Strecke morphologisch mehr hegün.stigten 
Parallelen nach. In diesem Zusammenhang ist es bemerkensw^ert, daß der 

Siehe dazu Prof. Lomonossof: Der hundertjährige Werdegang der Loko¬ 
motive. Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Heft 17 \om 15 Sen- 
temher 1926. 

- „ ^ r^edon: Die Eisenbahnen Deutschlands, 2. Abschnitt, 3. Lieferung 

3. Supplement S. 258. 

^®**-****y des Vereins Deutscher Eisenhahnverwaltungen, 1900, Nr. 82, 
o3, 85: Überwindung von Steigungen durch die Eisenbahnen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Frage einer Bevorzugung solcher verkehrsmorphologisch günstig ge¬ 
legenen Linien im Sinn einer Verminderung der Betriebskosten neuerdings 
stärkere Aufmerksamkeit zugewandt wird^. obwohl in all diesen Fragen 
der verkehrsgeographische Wert einer Strecke die erste Bolle spielt. 
Diese Ansicht ist schon früher, u. a. von Moltke, vertreten worden, der 
bekanntlich dem Ausschuß der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft 
angehörte“. Er sagt: 

..Welchen großen Einfluß die Steigungen und Länge einer Bahn 
auch immer auf die Größe des Anlagekapitals und die Wohlfeilheit 
des Betriebs haben, so sind es doch unter allen F^mständen die Ver¬ 
kehrsverhältnisse, welche ihre Richtung bestimmen. Niemand wird 
eine Bahn durch eine öde Steppe bauen, bloß weil sie horizontal ist, 
und man dort geradeaus gehen kann. V ir sehen im Gegenteil derer 
selbst in sehr ungünstigem Terrain in lohnendem Betrieb, wenn sie 
nur dem w’ahren Bedürfnis des Verkehrs entsprechen. Deshalb soll 
die Eisenbahn sich dem einmal bestehenden Zug des Landverkehrs 
anschließen . . . Die Eisenbahn soll nicht die absolut kürzeste Linie 
zwischen zwei Endpunkten bilden, sondern, soweit als irgend möglich, 
gewerbereiche Städte und wohlhabende Landstriche berühren . . . 
Umwege sind bis zu gewissen Grenzen geboten, und mehr nocli als 
das Terrain entscheiden Verkehrsverhältnisse die Richtung einer 
Balm.“ 

Diese Bemerkungen stehen im allgemeinen in Einklang mit denen 
heutiger Verkehrstechniker und können vor einer t'berschätzung der 
Wichtigkeit und Notwendigkeit mancher norddeutscher Durchgangslinien 
bew ahren. 


III. Eisenbahnen und Reliefenergie. 

1. Die Linienführung in den Diluvialtälern. 

Für eisenbalingeographische Untersuchungen eignen sich, worauf 
von verkehrstechnischer Seite (siehe „Organ“ 1919 S. 346) hingewiesen 
wurde, unsere gewöhnlichen physikalischen Übersichtskarten wenig, 
weil auf ihnen die für die Linienfülirung wiclitigstcn Flüsse und Täler 
nicht deutlich genug heraustreten, und verkehrliche Hauptfliisse nicht 
selten als Nebenflüsse erscheinen. Es ist hierin wolil auch der Grund 
für die- verbreitete Meinung der Unabhängigkeit norddeutscher Linien 

1 V. W. 1925 Nr. 15. 19, 30. Zu beachten ist hier auch die Einteilung in 
N-, E-, G-Einien. Siehe Organ 1925 S. 103. 

® Graf V. Moltke: Welche Rücksichten kommen hei der Wahl der Richtung 
\on Eisenbahnen in Betracht? Vermischte Schriften (Bd. 2 der gesammelten 
Schriften) S. 229. 
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zum mindesten von orographischen Verhältnissen zu suchen. Eine gute 
glazialmorphologische Karte, z. B. die von Woldstcdl^, überzeugt bald 
vom Gegenteil. Trägt man in eine solche die Ilaupteisenbahnen ein. so 
erhält man sehr bemerkenswerte Ergebnisse. Zunächst treten, das karto¬ 
graphische Bild stark beherrschend, geologisch and morphologisch gegen 
ihre Bänder mehr oder weniger abgesetzt, mit mannigfachen alluvialen 
Ausbuchtungen versehen, jene Streifen hervor, die auf sehr große 
Strecken eine fast ideal horizontale Linienführung ermöglichten, näm¬ 
lich die sogen. ..Urstromtäler . Sie waren schon lange vor der Eisenbahn¬ 
zeit wegen der Verschwommenheit ihrer Wasserscheiden Wegweiser für 
den Kanalbau gewesen und somit auch Wegbereiter des Eisenbahnver¬ 
kehrs, eine Tatsache, die ira Zeitalter der Spannung zwischen deutscher 
Eisenbahn und Wasserstraße immerhin erwähnenswert ist. 

Man unterscheidet bekanntlich vier derartige Glazialtäler, deren 
\ erlauf zur Genüge aus der Karte hervorgeht (Abb. 3)“. Ihnen ist eine 
Abdachung nach West und Nordwest eigen, wie die heute als begründet 
erscheinende Tatsache, daß eine Urw eichsei, der im unteren Elbetal die 
Schmelzwasser von rechts her zuflossen. und die westlich von .Jütland in 
den Ozean mündete, sich mit dem Rückgang des Eises nach Norden ver¬ 
schob. Die Geologie kennt in der Richtung von Süd nach Nord folgende 
Urstromtäler: 

1. das Breslau-Magdeburger. 

2. das Glogau-Baruther, 

3. da.s Warschau-Berliner, 

4. das Thorn-Eberswalder. 

denen sich im Norden noch das pommersche Urstromtal zugesellt, von 
Hinterpommern westwärts bis zum Peenetal und Fehmarnbelt ziehend. 

Man hat sich die Urstromtäler weniger als durchgehende Talzüge ein¬ 
heitlichen Gefälls. sondern mehr als aneinander gereihte Einzelbecken vor. 
zustcllen. Diese Tatsache kommt in nur flachen, wenn auch merklichen 
Bruclisfellen der Linienführung zum Ausdruck, wie sie das beigegebene 
Profil der Linie (Magdeburg)—ittenberg—Falkenberg—Kohlfurt—(Bres¬ 
lau) aufweist, die 18<4—18(5 aks Oberlausitzer Bahn fast in ganzer Aus¬ 
dehnung im Breslau-Magdeburger L^rstromtal angelegt wurde. Einmal 
tritt deutlich die .\bflachung nach Westen hervor, aber die Strecke ab 
km 190 bis Elsterwerda ist im Gegensatz zu derjenigen im großen 
Becken hinter Falkenberg relativ stark bewegt. Die vereinfachte Gra- 
diente der von der RBD Halle dankenswerter Weise zur Verfügung ge¬ 
stellten Längenprofile W'eist verschiedentlich Steigungen bis 1 :150, ver- 

^ P. Woldstedt: Das Eiszeitalter, Stuttcart 19‘29. 

® Besondere Anlage. 
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einzelt auch bis 1 :140 auf, während auf Falkenberg—Wittenberg als 
Maximum 1 : 200 auftritt. Ohne hier betriebstechnische Vergleiche ziehen 
zu wollen, möchten wir doch auf die nördliche Parallel-Schnellzugstrecke 
(Leipzig)—Delitzsch—Falkenberg—Sorau über Cottbus hinweisen, die 

Wittenberg - Falkenberg - Kohlfuli (1874 75) 



Abb. 4. 

bei ihrem Wechsel zwischen diluvialer Hoclifläche und Alluvium, zum 
Teil auch Urstromtal, bedeutend längere Rampen in 1 ; 200 auf dem west¬ 
lichen Teil, vor Calau eine 6 km lange Steigung in 1 ; 148 und hinter 
Cottbus (Teuplitz) lange Steigungen in 1 :150 (1 : 128) aufweist. (Da¬ 
gegen Hoyerswerda—Kohlfurt l : 141 maximal.) Die Strecke durch das 


Delitzsch - Falkenberg - Sorau (1871/72) 
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südliclie Tjrstromtal zeigt sich also verkehrsmorphologiscli überlegen, 
und es wäre falsch, die hindernde Bedeutung der Knickstellen zu über¬ 
schätzen, vor allem, da die Ausbildung von Mulden, sogen. Stauseen, aus 
denen die aufgestauten Schmelzwasser in westlicher Richtung überliefen, 
an manchen Stellen im positiven vSinn auf die Linienführung gewirkt hat. 
Der Einfluß solcher Stauseen wird uns noch begegnen. 

Die Frage, ob etwa die postglazialen Flüsse innerhalb der Dilu¬ 
vialtäler mittels ihrer Erosionswirkung verkehrlich richtungweisend ge¬ 
worden sind, muß verneint werden. Der gegenwärtige Verlauf der 
Flüsse wurde keineswegs immer von den Schmelzwassern des Inland¬ 
eises vorgezeichnet, sondern hat sich erst später selbständig entwickelt. 
Die relative Unabhängigkeit der heutigen Ströme geht aus zwei Tatsachen 
hervor. Einmal durchsetzen sie die großen Furchen quer, wie z. B. die 
Spree und Neiße, der Bober und Queiß das südlichste, hier hochliegeride 
Urstromtal. Ferner durchbrechen sie, und das ist verkehrstechnisch wich¬ 
tig, die glazialen Vollformen, wie z. B. die sich in ost-westlicher Richtung 
erstreckenden Landrücken, vermutlich durch rückwärtige Anzapfung, 
der dann jedesmal im Haupttal eine Periode neuer Erosion folgte. Die 
postglazialen Flüsse dienen also nicht nur nicht dem Verkehr des eigenen 
Haupttals, sondern sie förderten sogar den Übertritt des Verkehrs von 
einem Diluvial tal in das ihm parallele mit noch zu besprechenden Aus¬ 
nahmen. Infolge dieser mehrfach zu beobachtenden Verkehrsanzapfung 
unter Benutzung von Tälern verschiedenen geologischen Alters erscheint 
das Eisenbahnnetz nicht als eine verkehrsgeologisohe Kopie, sondern 
als ein selbständiges Gebilde, in dem sich verkehrsmorphologische mit 
verkehrsgeographischen Forderungen kreuzen. Die Geschichte der 
Linienführung gibt dafür interessante Beweise. 

In früheren Zeiten waren die Urstromtäler nur in bescheidenem 
Ausmaß vom Verkehr aufgesucht worden, im Mittelalter wurden sie 
sogar gemieden, nachdem manche Von ihnen allerdings schon in vor¬ 
geschichtlicher Zeit besiedelt waren. In der Eisenbahnzeit wurde es 
anders. Soeben war eine Periode großer Kanalanlagen, besonders in 
England, zu Ende gegangen, und die aufkommenden Eiscnbalinen wur¬ 
den von den Kanalgesellschaften vielfach zur Ergänzung angelegt. Der 
Rat englischer Eisenbahningenieure wurde auch in Deutschland bei 
vielen Projekten in uns heute auffällig erscheinender Weise eingeholP. 

^ Ob der Verkehr auf den Kanälen (und Landstraßen) unter allen Um¬ 
ständen von der Eisenbahn unterdrückt werden muß, wie es seinerzeit in Eng¬ 
land der Fall war, ist fraglich. In Deutschland haben die Eisenbahnen auch 
ganz neuen Verkehr geweckt. Von einer Feindschaft zwischen Eisenbahn und 
Kanälen kaim von vornherein nicht geredet werden. Die Eisenbahnen waren als 
Ergänzung gedacht (siehe v. Reden, Preußische Eisenbahnen S. 756—757 über die 
Strecke Bromberg—Küstrin). 
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Bei der sehr gründlichen Besichtigung der Geländeverhältnisse er¬ 
kannten sie die großen verkehrsmorphologischen Vorzüge unserer 
Heimat. Unter ihrem Einfluß blieben die Bahnen so lange wie möglich 
in den umfangreichen Tiefenlinien, und dies mag der Grund sein, wie 
schon der Geologe G i r a r d ^ 18.')5 erwähnt, daß der Reisende über die 
außerordentliche Einförmigkeit Norddeutschlands erstaunt ist. In der 
Tat tritt das Bewußtsein, in einem streifenförmigen, geschweige denn 
linienhaften Gebilde zu sein, oft völlig zurück, zumal der Talsand nicht 
selten mit ausgedehntem Wald bestanden ist. Augenfällig wird hingegen 
die Linienführung dort, wo das Diluvialplateau, zum Teil von zahl¬ 
reichen Erosionsschluchten durchfurcht, scharf gegen das Urstromtal 
ahbricht, z. B. auf der Ostbahn hinter Küstrin, wo von der Gleislage im 
Warthetal immerhin Reliefenergien von 60—70 m (Neumärkische Hoch¬ 
fläche). für das Flachland schon sehr beträchtlich, auftreten. Hier haben 
wir den Eindruck einer „Randbahn“, die von Küstrin bis Bromberg auf 
eine Länge von nicht weniger als 248 km im Thorn-Eberswalder Tal 
liegt, „Randstädte“ anläuft und nur gelegentlich durch wirtschaftliche 
Trassierung veranlaßt wird, die diluviale Hochfläche anzuschneiden. 
Verfolgen wir den VV"eg Berlin—Bromberg im .Tahr 1857, der Fertig¬ 
stellung von Frankfurt a. O.—Küstrin—Kreuz, so luiben wir ein gutes 
Beispiel norddeutscher Verkehrsmorphologie: man ging durch das War¬ 
schau-Berliner Tal bis Briesen hinter Fürstenwalde (ließ also die alte 
Müncheberger Poststraße, die heute wieder auftritt. über das Plateau 
ganz abseits), folgte von Frankfurt dem Oderdurchbruch bis Küstrin 
und blieb nun im Thorn-Eberswalder Tal. Von 366 km dieser östlichen 
Linie lagen nicht weniger als 281 km. d. h. 77 '/o in oder unmittelbar 
neben den Urstromtälern. Der durch diese Längenentwicklung gegen den 
heutigen Zustand bewirkte Umweg betrug etwa 10 ®/o (Abb. 3). Statt des 
Anschlusses der Kreuz-Küstriner I^inie in Frankfurt wäre nun vom ver¬ 
kehrsmorphologischen Standpunkt aus noch ein solcher durch den Kü- 
striner Stausee in Richtung Eberswalde an die Stettiner Bahn in Frage 
gekommen. In der Tat tritt unter den Oslbahnprojekten auch das letztere 
auf, und wenn es auch in dieser Form nicht ausgeführt wurde, so ist es 
doch hier im Zusammenhang sclir zu beachten“. 

^ Die Norddeutsche Ebene, Berlin 18ö5. 

® Es sei hier übrigens erwähnt, daß auch der 186C/C7 eröffnete Ostbahn¬ 
zweig Berlin Ostbahnhof—Küstrin dieselben Trassierungsgrundsätze aufweist. 
Er hält sich nach seinem Anstieg vom Berliner Urtal auf die Hochfläche von 
Lichtenberg-Friedrichsfelde über Biesdorf—Kaulsdorf scharf am Nordrand des 
genannten Tals, auf das man einen weiten Überblick hat. Andererseits ist die 
gerade Fortsetzung der Ostb.ahn, die Lehrter Strecke, hinter Spandau unmittelbar 
am Südrand des Berliner Tals trassiert. 
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Das Bestreben, die Ostbahn von Küstrin aus nach Frankfurt zu 
führen, ist siedlungsgeographisch begründet: die Bedeutung von Ebers¬ 
walde kann sich mit der von Frankfurt, der von Jeher wichtigen Brücken¬ 
stadt. nicht messen. Blum bemerkt, daß Umwege sich für unser emp¬ 
findliches Auge schlimmer ansehen, als sie in Wirklichkeit sind, und 
daß sie sich immer rechtfertigen lassen, wenn eine wichtige Siedelung 
berührt werden kann. Das Beispiel der großen Südost-Nordwcstdiago- 
nale Odertal—Oderspreekanal (Warschau-Berliner Tal) und Elbetal, die 


Berlin • Frankfurt a./0. ■ Kohlfurt - Breslau (1842/1846) 



sich streng dem herzynisclien Streichen der Mittelgebirge anschließt, ist 
dafür sehr lehrreich. Es hat nicht an Versuchen gefehlt, diese horizontal 
liegende Furche, die ohne Frage eine erhebliche verkehrsgeographisehe 
Bedeutung für den Handel Hamburgs mit Südosteuropa haben mußte, 
durch eine kürzeste Linie den Zwecken Hamburgs, Berlins und Breslaus 
nutzbar zu machen. Man hätte zunächst den horizontal und vertikal 
ungünstigen Kohlfurter Bogen vermieden, der übrigens noch unrentabler 
ausgefallen wäre, hätte man nicht erhebliche Planierungen vorgenommen. 
Das Terrain wird als eines der schwierigsten und kostspieligsten in den 
östlichen Provinzen geschildert (siehe auch Profil der Strecke Sommer¬ 
feld—Liegnitz über Sorau). Das Projekt einer niederschlesisch-märki¬ 
schen Eisenbahn auf der geraden Strecke über Fürstenwalde—Briesen— 
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Müllrose—Fürstenberg tritt 1837 mit Bestimmtheit auf und geht auf den 
Oberbaurat Grelle zurück. Nur durch beschleunigten Ausbau einer 
eigenen Bahn nach Berlin (1842) kann sich Frankfurt, der bisher be¬ 
deutende Übergang in ost-westlicher Richtung, also im Querverkehr, 
auch den Einfluß auf den Verkehr zur Nordsee, den Längsverkehr, 
sichern. 

Beträchtlicher und wirtschaftlich nicht so wie hier zu rechtfertigen 
sind die Umwege auf Berlin—Hamburg. Der Plan des englischen Inge¬ 
nieurs Lindley (1841), das Warschau-Berliner, das Havelquertal, 
das Thorn-Eberswalder und schließlich von der Einmündung bei Frie¬ 
sach über Wittenberge—Boizenburg bis Hamburg das Elbtal zu benutzen, 
blieb unausgeführt. Politische Rücksichten, wie sie in dem Vertrag 
zwischen den Anliegerstaaten Preußen, Dänemark, Mecklenburg-Schwerin 
und den Senaten von Hamburg und Lübeck vom 8. November 1841 aus¬ 
gesprochen sind, bringen hinter Wittenberge jene merkwürdige nördliche 
Führung aus dem Diluvialtal heraus zustande, die die Bahn zwingt, Lud¬ 
wigslust und Hagenow anzulaufen (Ahb. 3). Aber sofort hinter Hagennw 
sucht sie in bemerkenswerter Anschmiegung an den Rand der Hochfläche 
trotz eines weiteren Umwegs wieder die Niederungen des Elbtals auf. 
die sie dann wegen schwieriger hydrographischer Verhältnisse allerdings 
erneut verläßt, um erst die Tiefenlinie zwecks An.schluß an die Hamburg- 
Bergedorfer Bahn wieder zu gewinnen. 

Die Umwege, die durch diese Linienführung gegen die kürzeste 
Entfernung entstehen, die mit großer Annäherung im Elbetal liegt, be¬ 
tragen auf Berlin—Hamburg 37 km, d. h. 13'/o, auf der Strecke Witten¬ 
berge—Bergedorf jedoch allein 29 km, d. h. rd. 20 ®/o der heutigen Strecke. 
Der Umweg ist also auf Berlin—Wittenberge klein, ein Beweis, wie 
wenigstens auf diesem preußischen Linienstück der erste Teil des Ar¬ 
tikels 2 obigen Vertrags erfüllt wurde, der durch seinen Wortlaut dem 
Ingenieur relativ freie Hand ließ und deshalb bemerkenswert ist. Er 
besagP: 

,.Die Bahn soll in einer ununterbrochenen, möglichst geraden 
Richtung, soweit es Territorial-, Terrain- und Verkehrsverhältnisse 
gestatten, zwischen Berlin und Bergedorf geführt werden. Unter 
Aufrechterhaltung dieses wesentliclien Grundsatzes bleibt es jeder 
der kontrahierenden Regierungen überlassen, die spezielle Richtung 
der Bahn in ihrem Gebiet zu bestimmen.“ 


1 


V. Reden: Preußische Eisenbahnen S. 353. 
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Dieser Passus bedingte also von vornherein die (nicht zu nahe) An¬ 
ordnung der Fixpunkte, und so ist die Strecke nach Krümmung und 
Steigung heute eine der besten des norddeutschen Flachlands, indem nur 



ES s a ° 


an einer Stelle das beim Bau vorgeschriebene Steigungsmaximura von 
1 :300 überschritten wird: zwischen Büchen und Müssen in km 240 1 
bis 240,4 ( 1 : 250)^ 

^ Nach einer Mitteilung der RBD. .41tona. 
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Bezüglich der Fortsetzung nach Südosten sei noch erwähnt, daß 
die Luftlinie Berlin (Fr.)—Sagan—Breslau 295 km, 
die Strecke „ „ 333 „ , 

also der Umweg . . 38 km, 

dazu der Umweg 

Berlin (Fr.)—Hamburg . 38 „ . 

Gesamtumweg . . 76 km, 

d. h. rd. 12®/o der heutigen Gesamtstrecke beträgt, die, wie erörtert, zudem 
nicht jene vollkommene Linienführung wie bei einer durchgängigen Lage 
in den Haupttälern und ihren Verbindungstücken aufweist. 

Diese wichtige Tiefenlinie war, wenn auch über Kohlfurt, an der 
ebenfalls bedeutsamen Gebirgsrandlinie Breslau—Leipzig, in ihrer ganzen 
Ausdehnung von Hamburg bis zur Mährischen Pforte in stets gleich¬ 
bleibender Gunst der Lage — auch auf Breslau—Kandrzin (Oderberg) 
ist das Steigungsmaximum 1 :300 — höchst bezeichnender Weise schon 
1847, d. h. zehn Jahre nach dem Auftreten der ersten norddeutschen 
Eisenbahn Leipzig—Dresden fertigausgebaut. Demgegenüber sind nun bis 
zum heutigen Tag andere Projekte, den großen Verkehr von Hamburg 
dem Binnenland unter Benutzung eiszeitlicher Furchen zuzuleiten, nicht 
verwirklicht worden. Es sei z. B. auf eine unterbliebene Verbindung 
Berlin—Hamburg über das Westende des Glogau-Baruther Tals, dort, 
wo es sich mit dem alten Elbetal vereinigt und eine umfangreiche Miede- 
rung bildet, hingewiesen. Man wollte damals, vor dem Bau der direkten 
Linie, an die seit 1838 bestehende Berlin-Potsdamer Bahn über Genthin— 
Tangermünde nach Hamburg anschließen und zugleich eine „Zweigbahn“ 
über Genthin—Burg nach Magdeburg herstellen. So hoffte man den 
gesamten Nordsee- und den rheinisch-westfälischen Verkehr auf die 
Potsdamer Bahn zu lenken, ein Projekt, das der Großzügigkeit nicht 
entbehrt. Wirklich wurde auch die Strecke bis Genthin vermessen und 
auf ihre Kosten veranschlagt (1842), als ein Regierungsdekret die Er¬ 
wartungen der Gesellschaft zugunsten der heutigen Hamburger Linie 
vernichtete. Wir hören ferner von einem Projekt Hamburg—Dresden 
(Wien—Triest), das über Glöwen—Havelberg—Genthin (Anschluß nach 
Magdeburg), später ersetzt durch die schwierigere und teurere Strecke 
Wittenberge—Magdeburg auf dem linken Elbeufer, über die Randstädte 
am Glogau-Baruther Tal nach Jüterbog und von hier in gerader Linie 
nach Riesa an der Strecke Leipzig—Dresden führte. Das sind ganz auf¬ 
fällige, neue Verkehrsgedanken, die eine durchgreifende Emanzipation 
gerade hinsichtlich der Verfolgung des Glogau-Baruther Tals darstellen. 
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J. Partsch weist in seinem Werk ,3Iitteleuropa“^ darauf hin, daß 
diese eiszeitliche Furche von jeher Verkehrs arm war, daß ein west¬ 
östlicher Durchgangsverkehr in ihr nicht bestanden hat, und er sagt: 

„Der Versuch, dies Tal ostwärts zur Oderstrecke von Glogau 
und zur Bartsch weiter fortzuführen, stößt auf Bodenwellen, welche 
weniger mit der dauernden Wirksamkeit eines großen iStroms ver¬ 
einbar erscheinen, als mit der Möglichkeit zeitweiligen Überfließens 
eines in jenen östlichen Tälern gestauten Seebeckens.“ 

Wenn man nun auch annehmen darf, daß die von geologischer Seite 
zum Teil bestrittene Einheitlichkeit des Tals — Rolgerz. B. zerlegt es 
in die Planeniederung, den Nuthe-, Spree-, Neiße- und Bober-Abschnitt — 
doch zu Recht besteht, und daß die orographische Beschaffenheit nicht 
die Ursache eines so zerstückelten Verkehrslebens sein kann, hier viel¬ 
mehr vorwiegend schlechte hydrographische Verhältnisse (siehe unten) 
in Frage kommen, so ist doch bemerkenswert, daß obiges Projekt eben¬ 
falls scheiterte, und heute in diesem Tal nur Linienstücke von Haupt¬ 
bahnen oder Lokalstrecken liegen. Wir weisen auf die noch in der Elbe¬ 
niederung befindlichen Bahnen Glöwen—Havelberg, Sandau—Schön¬ 
hausen, Schönhausen (Tangermünde)—Jerichow—Genthin sowie auf 
Brandenburg—Rathenow hin (Abb. 8). Wir bemerken in der durch steileren 
Abfall des Plateaus hervorgerufenen Enge des Baruther Tals südlich von 
Brandenburg in guter Ausprägung als ,.Randbahn“ bis kurz vor Belzig 
die „Brandenburgische Städtebahn“. Südlich dieser Stadt aber ist das 
Baruther Tal in west-östlicher Richtung verkehrsöde. Erst die Berlin- 
Görlitzer Bahn benutzt es von Lübben bis Cottbus (Forst) und ganz zum 
Schluß Neusalz—Glogau auf der Strecke Stettin—Breslau. Dagegen gibt 
es keine Verbindung Glöwen (Hamburger Bahn)—Brandenburg (Pots¬ 
damer Bahn)—Brück (Wetzlarer Bahn)—Luckenwalde (Anhalter Bahn)— 
Baruth (Dresdner Bahn)—Lübben (Görlitzer Bahn)—Sommerfeld (schle¬ 
sische Bahn)—Neusalz (Breslau—Stettin) (Abb.3). Der Verkehr Hamburg- 
Breslau V ien und Hamburg—Dresden—Wien geht andere, siedlungs- 
und verkehrsgeographisch stärker betonte Wege, die durch die Orte und 
Straßen am Rand des Tieflands gegen die Mittelgebirgsschwelle, im Tief¬ 
land selbst aber durch die alten Brückenstädte an den großen Urtälern 
vorgezeichnet sind. Die.sen starken geographischen Kräften stand im 
Gebiet des südlichen Höhenrückens, der das Glogau-Baruther Tal be¬ 
gleitet, eine Landschaft nur dünner Besiedlung, hervorgerufen durch die 
außerordentlich sandige Beschaffenheit des Bodens und durch den 
Mangel an Wasser, entgegen: im Durchschnitt wohnen z. B. im Fläming- 


1 Gotha 1904. 
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gebiet noch nicht 50 Menschen auf 1 qkm, gegen den Reichsdurchschnitt 
von 134, der Eheinprovinz von 295 und Sachsens von 333. Der Eisen¬ 
bahnverkehr mußte also vom Privatstandpunkt aus von vornherein un¬ 
rentabel erscheinen. 

Die verhältnismäßige Schmalheit des Glogau-Baruther Tals, die neben 
den sonstigen Einflüssen wohl auch gegen die Ausnutzung der Furche für 



Abb. 8. 

EiBenbahnen bei Brandenbiirp. 


den Durchgangsverkehr sprach, finden wir im alten Elbetal wieder, das 
ursprünglich oberhalb Magdeburg durch das Saale- und Bodetal nach 
Westen hin abzweigte und durch das große Oscherslebener Bruch, den 
sog. Großen Graben, durch die Ilse. Oker und Unterweser zur Nordsee 
führte. Dieses „Breslau-Hannover“-Tal kommt wegen der geringen Breite 
der Alluvialtäler — eine morpliologische Eigenschaft, die in Verbindung 
mit der hochgelegenen Wasserscheide zwischen Elbe und Weser Wahn- 
schaffe veranlaßt, an der Existenz dieses Tals überhaupt zu zweifeln 
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— für die Linienführung in großem Maßstab nicht in Frage. Der Ver¬ 
kehr Halle Halberstadt—Hannover—Bremen kümmert sich um das Tal 
nur in verschwindendem Maß und läuft hart am trockenen Gebirgs- 
rand entlang. Wohl aber benutzt die schon 1838/13 erbaute Linie Braun- 
sebweig—Wolfenbüttel—Börssum (Harzburg) und Börssum—Oscliers- 
leben (bis zur Station Hadmersleben) auf eine Entfernung von 32 km den 
Großen Graben, der eine überaus niedrige Wasserscheide zwi.sclien Oker 
und Bode aufweist, eine Eigenschaft, die ihn übrigens zur Aufnahme der 
(anfgegebenen) Südtrasse des Mittellandkanals empfehlen ließ. Gegen¬ 
über der alten, ungünstigeren Strecke Braunschweig—W’olfenbüttel (18-38) 
weist W olfenbüttel—Oschersleben (1843) als Maximum nur eine Stei¬ 
gung von 1 :300 auf und war nach dem Staatsvertrag vom 10. April 1841 



Abb. 9. 


Eisenbahnen zwischen Magdeburg 
und Uraunschweig. 


zwischen Preußen, Braunschweig und Hannover als Teil der großen Ost- 
West-Verbindung nach dem Rhein von Anfang an gedacht, weshalb man 
auch hier auf eine ununterbrochene und möglichst gerade Richtung 
achtete. Diesen Durchgangsverkehr hat unser Linienstück jedoch nicht 
festgehalten: nur die Fern-Schnellzüge Berlin—Basel FD 92/91 werden 
(ohne Aufenthalt) durch das Bruch gefahren, während der große West- 
Ost-Betrieb über die zw^ar steigungsreichere, jedoch 17 km kürzere Strecke 
Magdeburg—Helmstedt—Braunschweig (1872), also über das nördliche 
Harzvorland, oder über Halberstadt—Goslar (1869), d. h. die Gebirgsrand- 
städte, geht. Auch hier haben wir ein Beispiel der Längenentwicklung 
alter Eisenbahnzeit, das die vorgeschrittene Verkehrsteclinik nicht mit¬ 
macht. Es fällt auf, daß auch das unterhalb Magdeburg abzweigende, 
der Ohre und Aller folgende Gesenke, das eine jüngere Phase von dem 
eben genannten weit älteren Teil sein soll, und das eine direkte Ver- 
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bindunp Magdeburg—Bremen \orzeichnen könnte, nicht ausgenutzt ist. 
Wieder ist die Parallelität geologischer Zweifel an der Durchgängigkeit 
des Tals und mangelhafter Verkehrsausbildung bemerkenswert. Zwar 
folgt noch dem ersten Stück, das schon in diluvialer Zeit die Abflußrinne 
des Drömlingbeckens gewesen ist, nämlicb dem Ohretal, die 1872 erbaute 
Bahn Oebisfelde—Magdeburg' und ebenso der Mittellandkanal über Fallers¬ 
leben—Neuhaldensleben—Heinrichsberg bei Magdeburg. Aber im ganzen 
spielt das „Magdeburg-Bremer Tal“, dessen Durchgängigkeit wohl nicht 
mit Unrecht wegen der hohen Lage des Drömlings sowie deswegen be¬ 
zweifelt wird, weil die Ohre ein dem Durchbruch zur Weser entgegen¬ 
gesetztes Gefälle hat, verkehrlich keine Rolle. Nur die 1871 erbaute, 
betriebstechnisch unzweifelhaft hervorragend begünstigte Linie 
Lehrte—Spandau kreuzt das Tal und benutzt hier die sehr geringe Höhe 
der Wasserscheide zwischen Aller und Ohre, zwischen Weser und Elbe. 

Gerade ihr vorzüglicher morphologischer Charakter, ihre außer¬ 
ordentlich gestreckte Linienführung wirkte sich nun auf die alte Pots¬ 
dam-Magdeburger, d. h. die Konkurrenzstrecke, aus. Diese verlief näm¬ 
lich ursprünglich von Burg über Niegripp—Hohenw^arthe am Rand des 
Diluvialplateaus, etwa im Zug des Ihlekanals und seines projektierten 
Magdeburger Abzweigers vom Mittellandkanal, da die Geländeverhältnisse 
vor Magdeburg die ältere Linienführung veraiilaßten, bis zum Talrand 
der Elbe in die Gegend von Hohenw'arthe zu gehen, weil sich dort der 
bequemste Übergang in das Elbetal fand. Der Bau von Spandau—Lehrte 
ließ die Potsdam-Magdeburger Gesellschaft die Strecke Burg—GerwiscR 
abbauen und über Möser neuverlegen. Diese um 5 km kürzere Plateau¬ 
strecke wurde (mit einer neuen, „geraden“ Elbbrücke unterhalb Magde¬ 
burg) 1873 eröffnet, während der Teil Gerwisch—Magdeburg. 11 km 
lang, für den Güterverkehr in Betrieb gehalten wurde’'. So ergab sich 
denn zusammen mit der direkten Linie Magdeburg—Helmstedt (1872) und 
Helmstedt—Braunschweig für die Linie Berlin—Köln eine Abkürzung 
von 22 km. 

In verkchrstcchniseher Beziehung ist hier die Niedcrlegung einer 
alten, noch der künstlichen Längenentwicklung (aber auch stark dem 
Hochwasser der Elbe) unterworfenen Linie und ihr Ersatz durch eine 
über das Diluvialplateau laufende Strecke bemerkenswert. Sie ist zu¬ 
gleich so typisch für den Eortschritt norddeutscher Trassierungsgrund- 
sätze, daß man die über die Höhen laufenden Schienenwege als jüngere, 
als eingebaute Abkürzungslinien ansehen darf, während die Urstromtäler 

' Die Linie Magdeburg—Oebisfelde—Hannover bildet etwa die geologische 
Grenze des nördlichen Harzvorland.s. 

* Verkehrstechnische Woche, Sept. 192i?, Sondernuimiier Magdeburg R. 416. 
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die alten Strecken enthalten. Das Verlassen oder Nichteinlialten der Ur¬ 
stromtäler ist bedingt durch das Bestreben einer strafferen Zusammen¬ 
fassung des Netzes in späterer Zeit oder durch die stets gegebene Not¬ 
wendigkeit, Plateausiedlungen anzulaufen, der sich dann die technische 
Trassierung zu unterwerfen hat, schließlich aber aucli durch den Aushau 
solcher Linien, die, verkehrsgeographisch wichtig, den Glazialtälern 
mehr oder weniger entgegengesetzt verliefen, so daß ihre Ausnutzung 
überhaupt nicht in Frage kam. Ein Beispiel dafür aus der ältesten Zeit 


LAngenprofll der Kostenstrecke (Strasburg) Pasewalk-Stettin'Schivelbein (-Belgard ■ Danzig) 
(1846. 1859. 1863. 1867. 1869>1870) 



Stargard Freienwalda Ruhnow Labas Schivelbein 



Abb. 10. 


ist Berlin—Stettin, zugleich der erste Versuch, das Binnenland mit der 
See zu verbinden. Der Einfluß der Urstromtäler auf die Linienführung 
tritt ferner dann zurück, wenn sie sich in ihrer Gestattung den Alluvial¬ 
tälern im Flachland annähern, relativ schmal und orograpliisch nicht 
ausgeprägt sind. Bei horizontalem Gelände in der Nähe solcher Täler 
ist dann der Anreiz, sie aufzusuchen, nur gering, man niinint sie mit, 
kümmert sich aber nicht um sie oder meidet sie. wenn die wirtschaftliche 
Trassierungsrichtiing dagegen spricht, oder gar schlechte hydro¬ 
graphische Verhältnisse vorliegen. 
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Wir erwähnen in dieser Beziehung neben dem oben genannten 
Glogau-Baruther und dem (fraglichen) Magdeburg-Bremer Tal das 
von Keilhack gefundene „hinterpommersche Sammeltal“ für jene 
Schnielzwasser, die nach dem Rückzug des Inlandeises nicht mehr über 
den Kamm des baltischen Höhenrückens nach Süden zum Thorn-Ebers- 
walder Tal gelangen konnten und sich nun in diesem höchst unregel¬ 
mäßigen, zerlappten und ziemlich stark geneigten Becken anstauten, das 
bei Karthaus 150 m, an der Oder jedoch nur 25 m hoch liegt. Die Küsten¬ 
parallele Stettin—Danzig benutzt das Tal nur von Labes bis Belgard auf 
eine Entfernung von 54 km, verläßt es dann aber, um in großem Bogen 
die inneren Küstenstädte anzulaufen, übrigens in ungünstiger Trasse, 
wie auch aus dem Linienprofil bis Öchivelbein (Abb. lU) hervorgeht, auf 
Belgard—Danzig liegt ungefähr die Hälfte der geneigten Strecken in 
1 :200 bis 1 :100. Die westliche, breite, gestreckte Fortsetzung dieses Tals 
in Vorpommern—Mecklenburg (Urpeene) ist dagegen gut ausgenutzt. Sie 
enthält in horizontal und vertikal gerader Linienführung die wichtige 



Schwedenstrecke, die getreu dem Abfluß des ehemaligen „Haffstau¬ 
sees“ von Südosten nach Nordwesten verläuft. Wiederum wird das 
schmale, gewundene Alluvialtal der heutigen Peene, Trebel, Recknitz 
nur ülmrquert, erst im nllerwestlichsten Teil, dort, wo der Haffstausee 
sich jenseits eines neuen Stausees, der Lübecker Bucht, mit dem Haupt¬ 
tal der Elbe durch das Stecknitztal vereinigt, liegt die nur auf „An¬ 
zapfung“ gebaute Linie Lübeck—Büchen—Lauenburg. Eben.so ist, um 
ein letztes Beispiel für den verschiedenen Verkehrswert der Urstrom¬ 
täler anzufiihren, das Randowtal, in welches die diluvialen Oderwasser 
nach Aufgabe der Eberswalder Richtung vor Einnahme der Stettiner 
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Kichtung abflossen, verkehrstot. Nur die Stettiner Bahn überschreitet 
es. auch Neben- und Lokalbahnen finden sich in ihm nicht. 

Sehen wir uns nun diesen Übergang über die Urtäler genauer an, 
und zwar vorläufig nur auf Hindernisse in der Vertikalen, so bemerken 
wir l)ald große Unteiscliiede in der Linienführung. Die Profile der 
Strecken Berlin Halle und Jüterbog—Riesa z. B. zeigen so gut wie 
keine Beeinflussung durch die querliegenden Baruther und Magdeburger 


FlamingObergang durch die Berlin - Anhalter Bahn (1841] 
SUigungsrnaiimtim auf JOtarbog • Wittanbarg 1 ■ ISO 


Zahna 



Jüterbog • Falkenberg (-Dresden) (1848) 



TälBr an den Stellen Trebbin—Luckenwalde und Lalkenberg, über welche 
die Strecken auf niedrigen Dämmen in horizontaler Haltung hinweg¬ 
geführt werden. Auch Berlin—Magdeburg weist nennenswerte Knick- 
ste.llen trotz gelegentlichen M echsels von zerstückelten Dilu\ laiflächen 
und -lälern nicht auf. ebenso liegt bei gleichen Geländeverhältnissen auf 
Berlin—Stendal eine Maximalsteigung von nur 1 : 3U0 vor. Im Randowtal 
sind die Streckenverhältnisse, wenn auch unter Zuhilfenahme umfang¬ 
reicher und zum Teil hoher Dammbauten —etwa 10 km zu beiden Seiten 
des Randow^fließes — ebenfalls noch annehmbar, obwohl wir uns hier 
im Gegensatz zu den südlichen Urtälern im Gebiet frischerer Formen 
befinden, und die Eisenbahnen schon an bestimmte Übergangstellen ge- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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blinden sind. Etwas schwierigere Bauausführung zeitigte der f'bergang 
über das alte Finowtal (Thorn-Eberswalder Urstromtal), wo ganz be¬ 
deutende Dammschüttungen^ (größte Höhe 25 m) die Steigung von Ebers¬ 
walde in Richtung Angermünde und Berlin auf etwa 1 ; 300 abmilderten. 
.Tedoch sind das immerhin Verhältnisse, die heute nur eine kleine Rolle 
spielen. Verkehrsmorphologisch ungünstig aber liegen die Vorliältnisse 
in der direkten Ost-Westrichtung, und zwar gerade da. wo .«ich unsere 
wichtigsten Brückenstellen befinden. 

Blum® weist auf die verkehrstechnisch bedeutsame Tatsache hin, 
daß der West-Ost-Längenschnitt durch das norddeutsche Flachland par¬ 
allel dem Zug der alten Weichsel durch die t^iergangsorte Posen, 
Frankfurt und Magdeburg nicht ein gleichmäßig nach Westen hin ab¬ 
fallendes, durch Erosion und Abrasion der Eismassen ausgeslaltetes Ge¬ 
lände zeigt, sondern eine „Säge“. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß 
die Höhe der Diluvialflächen in Brandenburg (zwischen Elbe und Oder) 
etwa 50 und 60 m, in der Nähe der Oder (Barnim-Hochfläche) jedoch 80 
bis 100 m, östlich davon sogar 100 bis 120 m beträgt (Provinz Posen). 
Es stehen also langen, schwachen Steigungen gegen Osten steile, kurze 
westliche Anstiece gegenüber, so daß die Wasserscheiden sieh nfihe dem 
Westufer der Täler und fern dem Ostufer befinden. In der Tat haben 
an besagten Stellen, die verkehrstechnisch nun einmal bedeutungsvoll 
sind, die Flüsse auf der Westseite hohe, auf der Ostseite flache Ufer, wo¬ 
bei man aber im Frankfurter Fall zu bedenken hat, daß das Odertal sehr 
eingeengt ist, und infolgedessen das „Wiesenufer“ nur eine beschränkte 
Ausdehnung hat. (Abb. 6. 14.) Die Strecke Frankfurt—Bentschen, also 
West-Ost. weist im Maximum 1 ;200. Posen—Bentschen. Ost—West, dagegen 
1 :100 auf. Der prägnanteste Fall liegt jedoch bei Frankfurt (Oder) vor, wo 
die Wasserscheide zwischen Spree und Oder ziemlich dicht an den Plateau¬ 
rand vorgeschoben ist, nämlich bis Rosengarten (108 m) 4 km vor Frank¬ 
furt Bhf. (57 m). Diese Stelle ist verkehrsmorphologisch und -geologisch 
nicht uninteressant. Zunächst wurden die Schw^ierigkeiten. die die Flach¬ 
landlinienführung bei Überwindung einer so bedeutenden Höhendifferenz 
auf kurze Entfernung finden würde, von jeher so stark eingeschätzt, daß 
das Bestreben. Frankfurt mit Hilfe des Warscliau-Berliner Tals zu 
„schneiden“, dadurch wesentlich gestärkt wurde. Hinsichtlich der Bau¬ 
kosten gingen die Ansichten nach den Angaben der alten Eisenbahn¬ 
literatur so weit auseinander, wie nur bei wenigen Strecken Preußens. 
Ein erster Entwurf Grelles (1836) bemaß die uns hier vorzugsweise 
interessierenden Kosten der Erdbewegung auf Berlin—Frankfurt auf 

^ V. Reden: Preußische Eisenbahnen S. 706. 

® Verkehrstechnischc AVoche, Sept. 1922, Sondernummer Magdeburg .S. 40.'5. 
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220 000 Taler, der Bauwerke in Verbindung mit der Korrektur des Ter¬ 
rains (\ iadukte usw.) auf 260 000 Taler. Er arbeitete mit einer größten 
Steigung von 1 :150. Ein zweiter, staatlich bereits genehmigter Ent¬ 
wurf. der aber später ebenso wie der erste abgeändert wurde, weist für 
die beiden Titel Steigerungen \on 45 und 54®/o auf, während der wirk¬ 
lich ausgeführte und sorgfältig überprüfte Plan von 1841 die Kosten 



Abb. 14. 

EiBenbahnen zwischen Frankfurt (O) und Kiistrin. 


um weitere 3 und 140 ®/o erhöht, obgleich der Durchstich bei Rosengarten 
nicht die 1840 vorgesehene Tiefe von 23 m, sondern höchstens 10 m 
erhalten und dementsprechend nur 33 ®/o der Erdbewegung notwendig 
machen sollte. Damit mußten sich betriebstechnische Nachteile ergeben, 
die man jedoch in Kauf nahm angesichts der Tatsache, daß die wirklichen 
Baukosten den Entwurf noch erheblich überschritten. Man war gezwun¬ 
gen, im Gegensatz zu Briesen—Berlin (Spreetal) auf Frankfurt—Briesen 


80 * 
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eine besondere Masehinengattung. „extra schwer“, laufen zu lassen. 
Außerdem wurden bei schweren Zügen Hilfslokomotiven nötig, mußte 
man doch über eine Höchststeigung von 1 :114 hinweg, die die Betriebs¬ 
techniker stark beunruhigte, erklärlich in einer Zeit, wo auch bei 1 :300 
schwere Züge ohne Hilfslokomotive nicht zu befördern waren (siehe 
V. Reden; Deutschlands Eisenbahnen, lö43). 

Die Strecke Küstrin—Berlin ist mit einer Höchststeigung von 
1 :150 demgegenüber verkehrsmorphologisch begünstigter, da die Was¬ 
serscheide weit vom Odertal, nämlich bis zum Roten Luch, etwa 40 km 
westlich Küstrin zurücktritt. Ähnliche Trassierungsverhältnisse finden 
sich bei Magdeburg. Die Übisfelder Strecke wurde mit einer Höchst¬ 
steigung von 1 :167, Magdeburg—Eilsleben mit 1 :180 erbaut, und nur 
die alte, der Wasserscheide geradezu ausweichende, zuerst am Plateau¬ 
rand entlanglaufende Linie Magdeburg—Oschersleben kommt mit 1 : 300 
aus. 

Bei dieser Gelegenheit sind aber noch einige verkehrsgeologische 
Bemerkungen am Platz. In der Frankfurter Gegend, die durch ihre 
völlig ungesetzmäßige Geologie eine ganz eigenartige Stellung ein¬ 
nimmt, da hier durch den pressenden Druck der zeitweise stationären 
Eisränder die Tertiär- (Ton-) und Diluvial- (Mergel und Sand) Schichten in 
ein wirres Durcheinander geknetet sind, kommen noch sehr bedenkliche 
Rutschungsgefahren hinzu. Diese traten besonders seit 1011 im Ein¬ 
schnitt von Rosengarten auf, und zwar in ursächlicher Verbindung mit 
den hier vorgenommenen Vertiefungsarbeiten zur Abflacliung des Ge- 
f.alls auf 1 ; 150^. Bei den größeren und kleineren Rutschungen, von 
denen die bedeutendste die vom Dezember 1925 war. handelt es sich in 
der Hauptsache um das AI)gleiten eines feuchten Tonmergels (Bänder¬ 
ton), Ersclieinungen. die nach dem Gutachten der Geologisclien Landes¬ 
anstalt auch für einen großen Teil des zur Zeit noch intakten Ein¬ 
schnitts gelten müssen“. Der Einsclinitt ist hiernach zu schmal und zu 
tief (maximal 25 m). die Böschungen sind viel zu steil (1:1J^ und 1 :2 
bis 1:3). Gerade im Endmoränengel)iet von Frankfurt sei ein sehr 
flacher Böschungswinkel der mehr als 6 m tiefen Ein.schnitte und ein 
Um das Dreifache verbreitertes Planum erforderlich. Tm übrigen seien 
aber diese Maßnahmen, die die RBD. Osten nun auch hei Rosengarten 
vornehme (neuer Böschungswinkel 1 :5), nur Flickwerk. Da in .iedem 
Augenblick auch an anderen als den bisher betroffenen Stellen mit Rut¬ 
schungen zu rechnen sei. wäre es am besten, den kranken Einschnitt zu 
verlassen und die Strecke zu verlegen. Zum mindesten mü.s.sc man den 

^ Heutiges Gefälle 1 : 152. (Mitteilung der RBD. O.sten.) 

“ Jahrb. der Preuß. Geol. Landcsanstalt 192G Bd. 47 Heft 1 S. .5.59. 
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Fehler des zu tiefen Anschneidens der Tone dadurch wieder gutniachen, 
dali man das Planum unter Auffüllung mit einer spezifisch möglichst 
schweren Schicht (Basaltschotter) aufhöht. Indessen ist der von der 
Reichshahndirektion ernstlich erörterte A^orschlag, den Einschnitt um 
8 m anzufüllen, von der Hauptverwaltung wegen betriebstechnischer 
Schwierigkeiten nicht angenommen worden^. Daß durch die Bewegungs¬ 
energie der Erdmassen übrigens selbst Fiittermauern weggedrückt wer¬ 
den können, hat sich so wie auf der Strecke Halle—Kassel 1851® auch 
hier bei Rosengarten gezeigt. Es läßt sich also nicht in allen Ein¬ 
schnitten das naturgemäß kostspielige Heilmittel anwenden, das im 
trockenen oberen Dihivialboden. z. B. Berlins, angebracht ist. Hier er¬ 
folgt der Übergang aus dem im Tal liegenden Berlin mit seinen Bahn¬ 
höfen ebenfalls durch tiefe Einschnitte in die Plateaus des Barnim und 
Teltow (z. B. Gesundbrunnen. Schöneberg. Papestraße), die mit durch¬ 
aus standfesten Mauern ausgefüttert sind. So zeigen unsere Erörterun¬ 
gen, die man mit der Bemerkung Blums® Zusammenhalten möge, daß 
im Gebirge unbedenklich an festen Felsen Einschnitte mit senkrechten 
AVänden ausgeführt werden können, wie sehr der A^erkehrstechniker 
im norddeutschen Flachland an manchen Stellen den Bodenverhältnissen 
ausge.setzt ist. Niemand konnte im Fall Frankfurt, in dem ohne Zweifel 
die vorgeschriebenen abgeschwächten Böschungswinkel eingehalten wur¬ 
den. solche gefährlichen ..Bergrutsche“ voraussehen. Die Vorfälle er¬ 
innern nur daran, daß Berichte über Schwierigkeiten und stark erhöhte 
Baukosten in tieferen Einschnitten aus verschiedenen Gegenden des 
norddeutschen Tieflands, insbesondere Brandenburgs und Schlesiens wie¬ 
derkehren. Wir verweisen z. B. auf den tiefen Einschnitt von. Lossen 
in der Linie Breslau Oppeln oder auch auf den bei Xeudorf in der 
Strecke Breslau (bchweidnitz)—Freiburg, beide Einschnitte liegen in 
fettreichen Lettenboden oder mit Kies untermischtem Lehm und verur¬ 
sachten. zudem infolge ungünstiger klimatischer Verhältnisse, deren Er¬ 
örterung wir uns für das Kapitel Hydrographie Vorbehalten, enorme Bau¬ 
schwierigkeiten. Bedeutende Strecken mußten gänzlich abgegraben und 
durch Faschinen gegen das fernere Abrutschen nachträglich gesichert 
werden^. Das sind Tatsachen, die die AVichtigkeit einer sorgfältigen 

^ „Die Böschungsrutschungen iin Rosengartener Eiii.'chiiitt der Ei.senbahn- 
linie Berlin—Frankfurt (Oder)“ von Reichsbahnrat Dirl.-Ing. Guttstadt in Heft 15 
und 17 der „Bautechnik“, Jahrg. 1927. 

- Zeitschrift für Bauwesen 1851. 

® Eiscnbahntechnik der Gegenwart Bd. I. 

•* V. Reden: a. a. O. B S. 608 und D S. 278. 
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geologischen Untersuchung des Trassierungsgeländes auch im Flachland 
dartun^. 

Wegen des unsicheren Geländes werden sich auch Tunnelbauten im 
diluvialen Tiefland an vielen Stellen nicht empfehlen, soll doch auch im 
Gebirge, wie der Trassierungsfehler am Lötschberg zeigt, der Tunnel 
nie aus dem festen Felsen in Schwemmgelände übergehen. Erst am 
„trockenen“ düdrande des feuchten Flachlands treffen wir im Bereich 
einer 170 m hoch liegenden Schwelle von Glimmerschiefern und Gneisen. 



0 5 dkm 

Abb. 15. 

Die Dresdener Föhrde. 


die dem Vorland des Erzgebirges angehört, den 193 in langen, ältesten 
Tunnel Deutschlands von Oberau auf der Strecke Leipzig—Dresden, 
noch aus der Zeit englischer Ingenieurkunst stammend. Er hat als erster 
viel Lehrgeld gekostet“. Daß auch im Innern des Flachlands der Gedanke 
an solche Anlagen auftauclit, wenn die vertikalen Hindernisse eine be¬ 
stimmte Höhe überschreiten, ist erklärlich, ebenso alter auch, daß er 
infolge der Beschaffenheit des Geländes und des Stands der Verkehrs¬ 
technik immer wieder fallen gelassen wurde, z. B. im Fall Bruchhagen 

1 Nach V. W. 1927 Nr. 41 hat sich bei der Deutschen Gesellschaft für Bau¬ 
ingenieurwesen ein Ausschuß für bautechnische Bodenkunde gebildet, dessen Ziel 
„gründliche wissenschaftliche Erforschung des gesamten Fragenkomplexes“ ist, 
„der dem bauenden Ingenieur auf dem Gebiete der Bodenkunde entgegentritt“, 
ferner die Auswertung ihrer Ergebnisse für die praktische Ausführung. Siehe 
auch Kranz: Die Geologie im Ingenieurbaufach, .Stuttgart 1927. 

“ V. Reden a. a. O. B S. 1480. 
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auf Berlin—Stettin nördlich Angermünde, dort, wo die Bahn ins ucker- 
märkische Endmoränengebiet eintritt. Auch gegen die neuerdings ge¬ 
äußerte Absicht, eine Tunnelanlage neben dem Einschnitt von Rosen¬ 
garten zu schaffen, erhebt die Geologische Landesanstalt ihre Bedenken: 

„Wir können nicht sagen, wie sich die Tone jetzt verhalten 
werden, wenn sie in größerer Erstreckung und Tiefe angeschnitten 
werden. Die Tone sind einmal in Bewegung, die Lagerungsverän¬ 
derungen der unterlagernden Tone ziehen die auflagernden Schichten 
in die Bewegung hinein. Jeder bei der dauernden Eißbildung immer 
mögliche Wasserzutritt, jede Ansammlung von Wasser schafft neue 
Anstöße für Bewegungserscheinungen. 

Ist Deutschland schon an sich kein Land der Tunnel — von 
53UtXJ km Reichsbalin liegen nur 224 km. d. h..ü.4‘’/o. in Tunnelstrecken —. 
so erst recht nicht Norddeutschland, nicht bloß wegen seiner Morphologie, 
sondern gerade auch seiner Geologie. Außer betriebstechnisch begrün¬ 
deten kurzen derartigen Anlagen auf Bahnhöfen aller Art ist offene 
Linienführung maßgebend, selbst dann, wenn morphologisch stärker aus¬ 
geprägte Formen vorliegen. Nach Blum liegt die Grenze bei Ein¬ 
schnitten im Gebirge in 14 m Tiefe. Der 1840 geplante Einschnitt bei 
Rosengarten sowie der jetzt durchgeführte übertrifft diesen Betrag ganz 
erheblich, aber auch im sonstigen Norddeutscliland finden wir zum Teil 
gewaltige Einschnitte, z. B. auf der alten, oben erwähnten I^eipzig-Dres- 
dener Bahn bei Machern einen solchen von rd. 3,5 km Länge und einer 
größten Tiefe von rd. 13 m, während der Gerichsliainer Damm vor dieser 
Anlage rd. 6..-> km Länge und 8 m größte Höhe aufweist. Diese baulichen 
Erscheinungen wiederholen sich im Gebiet der kuppigen Grundmoränen¬ 
landschaft, die infolge längeren Verw eilens des zurückweichenden Eises 
einen raschen Wechsel zwischen hoch und tief erkennen läßt. So z. B. 
liegt die Lübeck-Büchener Bahn in der „buckligen Welt“ des baltischen 
Höhenrückens, der von einem etwa 1000 km langen Endmoränenbogen 
südlich der vielen Seenplatten begleitet wird. Hierbei handelt es sich um 
Blockwälle, die gruppenweise, auch in hintereinanderliegenden Reihen, 
nach außen (südwärts) gebogen, angeordnet sind, ein flaches, sandiges, 
schwach besiedeltes Vorland, die sog. Sander oder Aufschüttungskegel 
des Eises besitzen und Stillstandsperioden der sich zurückziehenden 
Gletscher darstellen. Solche Endmoränenzüge finden sich übrigens auch 
in anderen norddeutschen Gebieten, z. B. der Neumark, in Posen sowie 
in der Richtung Lüneburger Heide—Fläming—Oder. 

^ Siehe auch Schlußgutachten der Pr. Geol. Landesanstalt vom 14. 1. 1929, 

I Nr. 11 717/28 über die Arbeiten im Einschnitt. (Nach Mitteilung der RBD. Osten.) 
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Eine Endmoräne des baltischen Höhenrückens durclibricht z. B. die 
Berlin-Stettiner Bahn in tiefen Einschnitten bei Chorinchen, wie diese 
Strecke denn ül)erhaupt als eine der ältesten mit dem stark welligen 
Gelände zu tun hatte, v. Keden^ erwähnt, daß die Erdarbeiten bei dieser 
Eisenbalin für das dem flüchtigen Anblick sich meist als flach dar¬ 
stellende Terrain sehr bedeutend seien. Die Höhe und Länge der (Auf¬ 
träge tind) Einschnitte überstiegen die aller benachbarten Bahnen. 

..In der Gegend von Chorinchen zwischen Angermünde und 
Neustadt-Eberswalde befinden sich Einschnitte von 30 und 40 Fuß 
Tiefe in so reichh.altigem Steinlager, daß es bisher unmöglich war, 
die Böschung ... zu befestigen, die Erdmasse besteht jedoch aus 
einer Mischung von Steinen und Lehm“ (Blockpackung der End¬ 
moräne bzw. sondiger Geschiebemergel) „ohne Quellenlager, so daß 
für die Bahnunterhaltung keine Nachteile entstehen, und auch keine 
Beparaturen \ orkommen.“ 

2. Die Linienführung in den Alluvialtälern. 

Tunnelbauten und Einschnitte sind nun aber auch im Gebirge nicht 
das eigentlich Primäre der Linienführung, sondern infolge ihres Ein¬ 
flusses auf die Baukosten das Zusätzliche, nicht zu Vermeidende. 

Wenn und soweit irgend möglich, werden die ..Binnen im Boden“, 
zumeist die Täler erodierender Flüsse benutzt, um vertikale Hindernisse 
zu überwinden. Nach Blum läßt sich die verkehrstechnische Wirkung 
eines Flusses auf die einfache Formel bringen, daß ein Wasserlauf um 
so mehr als ..positives Kraftfeld“ wirkt, je mehr er erodierend tätig ist, 
um so mehr aber als ..negatives Feld“, je mehr er in der Akkumulation 
begriffen ist“. Dabei ist natürlich zu berücksichtigen, daß beide Wir¬ 
kungen an demselben Strom oft gleichzeitig auftreten werden, und zwar 
gilt letzteres nicht nur für Gebirgsflüsse, sondern auch für die Ströme 
der Ebenen. Haben doch gerade die Flüsse des norddeutschen Flach¬ 
lands in der Postglazialzeit je nach den Hebungen und Senkungen des 
Lands ihre Gefällsverhöltnisse und demnach auch ihre erodierende und 
akkumulierende Tätigkeit gewechselt. Verkehrstechnisch kann selbst¬ 
verständlich die geringe Erosionstätigkeit vielfach nicht in Frage 
kommen, so daß die norddeutsche Flußniederung im allgemeinen ein 
..negatives Kraftfeld“ für Eisenbahnen darstellt. 


^ V. Reden: Preußische Eisenbahnen S. 706. 

^ V. \V. 1920 S. 457: Die Flüsse und ihre Täler als Richtlinien für den 
Verkehr. 
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Die Frage der verkehrsabstofsenden Kräfte eines Stroms ist späterer 
Darlegung überlassen, es seien hier nur die Flüsse als Träger des 
Längsverkehrs, als Mittel horizontaler Linienführung behandelt, als die 
sie uns augenfällig in den großen epigenetischen Durchragiingen durch 
die Mittelgebirgsschwelle entgegentreten, dem Rhein, der Donau, der 
Elbe. Der dritte Teil der Linie Dresden—Bodenbach ist ganz horizontal. 
Steigen und Fallen findet in der Regel nur im Verhältnis 1 :1000 bis 
1 :2000 statt, nur in der unmittelbaren Umgebung von Dresden mußten 
auf sehr kurze Strecken stärkere Steigungen beim Bau der Linie angelegt 
werden. Auch die Krümmungsverhältnisse sind dem großen Durchbruch 


(241 m) 

Halle • Weimar (1846) Weimar 



Magdeburg - Halle (1840) 



Abb. 16. 

entsprechend sehr günstig. Daneben gibt es nun (besonders am Rand 
des Flachlands) kleinere Gebirgstäler, die den Verkehr bedeutend schärfer 
zusammenpressen und die Linienführung vor ungleich ernstere Aufgaben 
stellten. AVir weisen auf die 1846—47 dem Betrieb übergebene Strecke 
Halle—Weimar hin, die, solange sie sich auf dem Diluvial-(Alluvial-) 
Gelände der hallensischen Tieflandsbucht hält, noch relativ* horizontale 
Linienführung aufweist, obwohl es schon hier notwendig war, von dem 
hochliegenden Bahnhof der Magdeburg-Leipziger Bahn zu Halle mit 
einem Gefall von 1 : 200 in das vereinigte Tal der Elster und Saale zu 
gehen, ,.wenn man nicht die Arbeiten unendlich vermehren wollte“. Zur 
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Zwangslinie wird jedoch die Saale hinter Corbetha und bei Kosen, dem 
sich hinter Bad Sulza die Ilm anschließt. Es heißt^: 

-Hinter Corbetha muß man wegen der ansteigenden Höhen in 
das von jetzt ab sehr gekrümmte und oft von hohen Felswänden 
begrenzte Saaletal heruntersteigen . . ., um fortan hart an der Saale 
neben 50—60 Fuß hohen steilen Felswänden nach AVeißenfels zu 
gelangen, wo dem Bahnhof eine solche Lage gegeben wird, daß er 
jeder Ausdehnung fähig ist.“ 

Hinter der Station ist die Linie gegen die Saale und die Felswand 
durch Futtermauern gesichert, die Schwierigkeiten erhöhen sich bei 
Kosen, hinter dem als technischen Zwangspunkt zurücktretenden Naum¬ 
burg mit seinem Bahnhof in der Diluvialebene zwischen Saale und der 
ehemaligen Saaleterrasse, auf der die abseits gelegene Stadt liegt. 

„Das Tal wird nun so wild, daß die Anlegung einer Bahn im 
ersten Augenblick kaum tunlich erschien, weil die Saale, die uner¬ 
steigbaren, über 120 Fuß hohen Felswände und die in dem Tal liegen¬ 
den Dörfer zu vermeiden waren. Dennoch ist dies insoweit gelungen, 
daß man ... der Länge nach 130 Ruten in die Saale einbaut . . . 
An der preußischen Grenze gegen . . . Weimar mündet die Ilm in die 
Saale, wodurch die AVeiterführung der Bahn möglich wird“^. 

(Das Saaletal wird erst 1885 in Verbindung mit der Loquitz und Hasslacli 
zur Herstellung der Linie Halle—München über Nürnberg im Zug der 
alten Handelslraße ausgenutzt.) 

„Das Tal der Hm ist jedoch eng und sehr gekrümmt, von bedeu¬ 
tenden schroffen Hiihen begrenzt . . . Hierdurch rechtfertigt es sich, 
daß die Linie durch . . . Sulza gelegt ist. Von AVeimar aus nimmt 
die Ilm eine zu abweichende Richtung, als daß es möglich wäre, sie 
weiter zu verfolgen usw.“ 

Aus den Berichten, die sich der Schwierigkeiten der Trassierung 
voll bewußt sind, geht klar hervor, daß die thüringische Bahn nur sehr 
mittelmäßige Steigungen aufweisen würde, wenn nicht zwischen den 
Ausläufern des Harzes und Thüringer AValds Gebirgsflüsse die Linien¬ 
führung vorgezeichnet hätten. Die Frage ist nun. ob man, was für uns 
besonders wichtig, auch von einem Einfluß der Alluvialtäler innerhalb 
des norddeutschen Flachlands auf die Trassierung sprechen kann, und 
zwar im Sinne positiver Kraftfelder. Eine Beobachtung des Rheins, der 
Elbe und auch der Leine auf ihre eisenbahntechnischen AVirkungen beim 
Austritt aus dem Gebirge ergibt zunächst ein negatives Resultat. Der 


^ V. Reden a. a. O. S. 1128. 
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noch eben stark gepreßte Verkehr dehnt sich deltamäßig aus, er folgt 
dem Flußtal nicht. Im Saaletal haben wir nördlich und südlich des Köse- 
ner Passes ein gut ausgebildetes Delta, dessen Verkehrströme sich aller¬ 
dings noch nicht frei entfalten können und bald wieder zum Teil ein¬ 
gefangen werden. Erst nördlich von Halle wird es anders. Hier wird 
das östliche Harzvorland, das im Süden 200 m, im Norden 100 m 



Abb. 17. 

Doppeltes Verkehrsdelta. 
Korbetha—Kosen— ^ Dornburg 


hoch liegt, durchschnittlich 50 m scharf erodiert und, w ie B r a u n^ be¬ 
merkt, in eine Reihe von Tafeln mit steilen Rändern zerlegt, so daß die 
Saale ihren oben beschriebenen Gebirgscharakter wieder von neuem 
annimmt. Gleichwohl übt sie irgendwelchen Einfluß auf die Halle in 
nördlicher Richtung verlassenden Strecken nicht mehr aus, mag es sich 
um Haupt- oder Nebenbahnen handeln. Die relativ ebene Beschaffenheit 

^ G. Braun: Deutschland, Berlin 191G. 
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des den Fluß timgcbenden Geländes in Verbindung mit dem Bestreben 
einer gestreckteren Linienführung als sie der mäandrierende Strom auf¬ 
weist, gibt die Erklärung dafür ab, weshalb hier die Eisenbahnen sich 
frei entfalten im Gegensatz zu ihrer Trassierung im engen Gebirgstal, 
wo ein steiles, oft zerrissenes, verkehrlich unbequemes oder unmögliches 
Ufergelände herrscht, und — ein nicht zu übersehender Umstand — die 
bedeutenden Siedlungen sich dem Talverlauf anschließen. Bei dieser 
Wichtigkeit der Beziehungen zwischen Erosionstal und Ufergelände 



0 5 lOKm 

Abb. 18. 
Elbinger Höhe. 


wird es also zwecklos sein, in den mehr ausgeglichenen Teilen Nord¬ 
deutschlands Beispiele für die Anziehung der Linien durch alluviale 
Stromläufe zu suchen. 

Abhängigkeit der Linienführung von norddeutschen Allu\ ialtälern 
kann sich erst dort ergeben, wo die empfindlichen Flachlandeisenbahnen 
schon von einer mäßigen verlorenen Steigung abgeschreckt werden, 
w'eil sie die ..unschädliche Steigung“ keinesfalls überschreiten wollen. 
In Betracht kommen also unsere norddeutschen Höhenzüge und unter 
diesen als ..frischerer“, bewegterer, der baltische Höhenrücken besonders. 

Obwohl er bei einer durchschnittlichen Höhenlage von 150—200 m 
in den östlichen, 50—100 m in den westlichen Gebieten eine recht flächen- 
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hafte Wasserscheide besitzt, insofern als sich diese an die unregelmäßig 
auf dem Plateau verteilten höchsten Erhebungen zickzackförmig an¬ 
schließt, so tritt er doch zum Teil scharf hervor. Das gilt einmal dort, 
Tivo er horstartige Erhebungen bildet, wie z. B. bei der Elbinger Höhe 
(Abb. 18). In weitem, nach Norden geöffnetem Bogen umgeht ihn die 18.52 
in Betrieb genommene Strecke Elbing—Braunsberg, unter Benutzung von 
Erosionstälern, wie der Baude und Passarge, während die alte Straße 
Berlin—Königsberg direkt über die Höhe (198 m) geführt, und westlich 
die von Elbing ausgehende Haffuferbahn an den Steilabfall zur See ge¬ 
klemmt isP. Ferner ist die Eeliefenergie des baltischen Zugs dort stär¬ 
ker, wo er das südlich von ihm liegende Urweichseltal berührt, z. B. 
in der Elbegegend. Das von einem englischen Ingenieur abgegebene Gut- 
aihten der Hamtnirg-Bergedorfer Eisenbahngesellschaft aus dem Jahr 
1838 über die Möglichkeiten einer Verlängerung ihrer Strecke nach 
Berlin zu setzt sich mit der Morphologie dieser Landschaft vom ver¬ 
kehrstechnischen Standpunkt auseinander und bemerkt-: 

„Nachdem man Altengamme (südöstlich von Bergedorf im Elb¬ 
tal) verlassen hat, verändert das nördliche Ufer der Elbe seinen bis¬ 
herigen Charakter einer flachen Marschgegend in ein sandiges Hoch¬ 
land (upland) und steigt mehr und mehr, so wie man sich Geesthacht 
nähert, wo die Ufer gleich hart am Strom schon eine beträchtliche 
Höhe erreichen. Von Geesthacht bis Lauenburg werden sie noch 
höher und erheben sich schnell 1 ä 200 Fuß über den Wasserstand, 
indem sie ein mächtiges Tafelland (tableland) darstellen, welches nur 
stellenweise von den Bäclien und Strömen, welche in die Elbe laufen, 
unterbrochen wird, aber im allgemeinen doch eine ansehnliche Höhe 
behauptet. Gleich östlich von Lauenburg kommt das Tal der Stec k- 
nitz. welche ein niedriges Delta von großer Au.sdehnung bildet. Im 
Osten von dieser Niederung finden vir ein ansehnliches hohes Land, 
wie bei Lauenburg, welches in einer verschiedenen, jedoch stets be¬ 
trächtlich bleibenden Erhöhung dicht an der Elbe hinläuft und bis 
gegen Boitzenburg dieselbe Höhe behauptet. Hier findet man das 
Hochland wieder durch das niedrige und ausgedehnte Tal der Boitze 
unterbrochen. In Betracht aller dieser Umstände ist es gänzlich 
unausführbar, eine Eisenbahn auf dem hohen Rücken des Land.s 
(summit-elevation) über die unterbrochenen Hochebenen von Lauen- 
hurg und Mecklenburg nach Boitzenburg zu führen . . .“ 

^ Siehe auch Fleck: Archiv für Eisenbahnwesen S. C71. Jahrg. 1898. (Übri¬ 
gens läßt sich der Umweg der Hauptstrecke nicht rein verkehr.smorphologisch. 
sondern auch aus dem Bestreben erklären, dem Süden Ostpreußens näher zu 
kommen.) 

^ \. Reden: Preußische Eisenbahnen S. 349. 
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Bekanntlicli ist das später doch geschehen, wenn auch erst nach um¬ 
fangreichen Berechnungen und Vorarbeiten: allein in Mecklenburg auf 
der zweiten Bauabteilung zwischen Grabow und Bergedorf sind drei 
vollständige Linien und mehrere Zwischenlinien, in Lauenburg sechs 
Trassen nivelliert und vermessen worden. Bewältigt wird der Höhen¬ 
rücken durch die Führung im Erosionstal der Bille, indem man an eine 
Eigentümlichkeit des südlich ausgebuchteten baltischen Zugs anknüpfte, 
die ihn in hydrographischer Hinsicht seinem Gegenstück, der nach Nor- 



Das Warnowtal. 

den zu gebogenen „variskischen“ Hauptwasserscheide Europas ähnlich 
macht, und die lokal von dem englischen Ingenieur ganz richtig beob¬ 
achtet wurde: es fließen von ihm, senkrecht zu seinem Streichen, viele 
Wasserläufe nach Norden wie nach Süden zum Urstromtal ab. die zwar 
nicht durchweg für die Linienführung als Wegweiser dienen konnten — 
in dieser Beziehung wird stets die gut aufgeschlossene Mittelgebirgs- 
schwelle überlegen bleiben —, die aber im Einzelfall doch recht wertvoll 
waren. Bemerkenswerte Beispiele der Ausnutzung solcher Täler finden 
sich u. a. auf Hamburg—Rostock (Warnowtal auf eine Länge von 33 km) 
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und auf der Nebenbahn Landsberg a.d. Warthe—Soldin, die den An¬ 
stieg auf das Plateau im Erosionstal der Klinge überwindet, östlich 
aber herrschen schon andere morphologische Verhältnisse. Von der End¬ 
moräne des baltischen Rückens erstrecken sich gewaltige „Sanderebenen“ 
ganz allmählich südwärts zum Urtal und vereinigen sich in vier trichter¬ 
förmigen ,.Sandermündungen“, nämlich dem Schwarzwasser-, Brahe-, 
Küddow- und Dragetal, mit der Erosionsbasis. Nur die mittleren dieser 
Furchen werden von den Strecken Bromberg—Dirschau und Schneide¬ 
mühl—Neustettin aufgesucht, da sie die Bahnen in mäßiger Steigung 
auf den Rücken hinaufgeleiten. Von den nördlich zur Ost.see ab.strömen- 
den Flüssen ist vor allem die Leba von Stettin—Danzig ausgenutzt 
worden (Abb. 3). 

Ausgeprägt ist der Einfluß heutiger Flußtäler auf die Linien¬ 
führung auch bei der Nordbahn Berlin—Neustrelitz—Stralsund, da sie 
gezwungen ist, den Höhenzug direkt zu überqueren. Nicht nur die 
Geschichte dieser Linie, zu deren Ausführung dreimal (1864, 1866, 1870) 
ein Anlauf genommen und die schließlich unvollendet vom Staat für die 
geringe Summe von 6 Millionen RM übernommen wurde, ist interessant, 
sondern auch das, was wir über die beabsichtigte Trassierung von 1844 
höreiP. Zunächst wird die Verfolgung des Haveltals über Tegel—Neu¬ 
brück—Oranienburg empfohlen, nicht die heutige Strecke über das 
Plateau, da die Gegend sehr hügelig sei und zu höchst ungünstigen 
Steigungsverhältnissen und zu kostspieligen Erdarbeiten zwingen würde. 
Auch sei es vorteilhafter, die Bahn nicht auf dem kürzesten Weg über 
Gransee der mecklenburgischen Grenze zuzuführen, sondern den Tcrrain- 
schwierigkeiten im Hcaveltal über Zehdenick aus dem Weg zu gehen. 
Uber die Weiterführung der Bahn heißt es^: 

..\on hier aus erhebt sich das Terrain bedeutend und so unmittel¬ 
bar, daß man gezwungen ist, die Linie in den sich darbieten¬ 
den Tälern fortzuführen, wodurch dieselbe jedoch bedeutend von 
der geraden Richtung abweicht.“ 

Hinter Fürstenberg kommt eine relativ horizontale Strecke bis 
Neustrelitz, worauf die Überschreitung der Wasserscheide zwischen 
Nordsee und Ostsee folgt: die Bahn tritt aus dem H.Tvel- in das 
Tollensetal. 

..Das Terrain zwischen Neustrelitz und Neubrandenburg ist 
unstreitig das ungünstigste auf der ganzen Strecke zwischen Berlin 
und Stralsund . . . Am zweckmäßigsten scheint es, die Linie dem . . . 

‘ v. Reden: Preußische Eisenbahnen S. 379. 

® ebenda. 
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Tollensesee möglichst nahe zu bringen, da hier die Höhen sämtlich 
auslaufen, immer wird jedoch die Linie sehr gebrochen werden, und 
nicht immer wird es möglich sein, die Kurven mit genügend großen 
Eadien zu beschreiben und Kontrekurven zu vermeiden.“ 

Tn der Tat hat die Bahn in der Stargarder Gegend, wo sie 
das tiefliegende Tollensetal umgeht, in dem nördlich Xeubranden- 
burg liegt, den Charakter einer Gebirgstrecke mit relativ scharfen 
Ivurven und tiefen Einschnitten. Es liegen auf der Steigung 1 ; 117 nörd- 


Oranienburg-Stralsund (1877/78) 



* itstieqint Tnbel’U Tollepse-Tal 
Abb. 20. 

lieh Stargard zugleich Krümmungen mit Gegenkrümmungen von 60ü m 
Halbmesser. Übrigens sei bemerkt, daß das Tollensetal genau genommen 
ursprünglich kein Alluvial-, sondern ebenso wie das bei Demmin nord¬ 
westlich abzweigendc Trebeltal ein diluviales Gebilde ist, eine von den 
Gletschern geschaffene Mulde, die dann von den glazialen Wässern er¬ 
weitert "wurde, und die heute von den Abflüssen des Tollensesees benutzt 
w'ird. Das zeigt sich trassierungstechnisch darin, daß die Bahn sich in 
„Hanglage“ befindet, „da das Tal selbst aus sehr moorigen Wiesen be¬ 
steht, durch die der Eisenbahndamin nur mit großen Kosten durch geführt 
werden könnte“ (siehe oben). 

Im allgemeinen deckt sich die eisenbahntechnische Bedeutung des 
baltischen Zugs mit derjenigen hochliegender Verkehrsgebiete überhaupt: 
weniger die Höhenlage als die Bewegtheit des Geländes, also die Relief¬ 
energie ist das Entscheidende. Blum^ führt darüber folgendes aus: 


^ Blum: Der Weltverkehr und seine Technik, Teil I S. 11. 
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„Eine Hochebene erfordert allerdings den Aufstieg der Eisen¬ 
bahnlinien aus der Tiefebene, wenn sie aber in sich wegsam ist, 
bedeutet sie kein Verkehrshindernis. Mittelgebirge mäßiger Höhe 
mit starkem Wechsel von Tal und Höhenzug wirken dagegen un¬ 
günstig.“ 

Ein gutes Beispiel für den letzten Satz bildet die Trassierung.s- 
geschichte der 1845 eröffneten Bahn (Oppeln) Kandrzin—(Kosel)—Glei- 
witz—Königshütte auf die nur 200—300 m hohe, durch das Auftreten 
produktiven Karbons ausgezeichnete oberschlesische Platte. An sich ist 
sie bei ihrer geringen Höhe leicht, entweder von Oppeln direkt im Zug 
des Malapaner Tals oder in unbedeutender Längenentwicklung über 
Kandrzin im Klodnitztal mit 1 :300 bis 1 : 200 zu ersteigen, Möglichkeiten, 
die schon 1842 voll erwogen wurden. Beide Linien aber fanden im Be¬ 
reich der aus dem Raum Oppeln—Kosel an der Oder abzweigenden, ost¬ 
wärts bis etwa nach Beuthen streichenden, der Platte aufgesetzten, gar 
nicht einmal besonders hohen Muschelkalkstufe ganz bedeutende 
Schwierigkeiten. Diese verstärkten sich schon bei den Vorarbeiten zur 
ersten Linie, die man nicht wie später über Tarnowitz am Rand der 
Schichtstufe, sondern quer durch sie hindurch von Norden nach Süden 
auf Königshütte trassierte, so daß sie bis 1858/59 zurückgestellt wurde. 

„Tiefe W asserläufe, welche ihr Bett seit Jahrhunderten in den 
Kalkstein eingewühlt haben, wie .... das Beuthener Wasser, ver¬ 
anlassen wegen ihrer Breite und Tiefe sowie w'egen der dazwischen 
liegenden Berge sehr bedeutende Erdarbeiten. An einzelnen Stellen 
können 40—50 Fuß hohe Dämme und 20—30 Fuß tiefe Einschnitte 
nicht vermieden werden. Die Steigungen von 1 :100, ja 1 :75, 
kommen hier in großer Ausdehnung vor und sind um so nachteiliger, 
als die Bahn meist aus Kurven besteht .... Es ist nicht zu ver¬ 
kennen, daß dieser Teil der Bahnlinie der allerschwierigste isP.“ 

Audi die zweite Linie (über Gleiwitz), die nach dem Voranschlag 
günstiger beurteilt wird, hätte wohl noch größere Mühsal besonders 
westlich von Gleiwitz gefunden, wenn sie in der Richtung Koslow—Alt- 
gleiwitz—Petersdorf, wie beabsichtigt, trassiert und nicht später schon bei 
Laband in das Klodnitztal gelegt worden wäre (Abb. 21). Man rechnete in 
dem sehr bewegten Gelände mit großen Schwierigkeiten, die durch die 
„Rinnen im Boden“ vermieden wurden. Allerdings \ erhinderte diese die 
Eisenbahn, näher an den Mittelpunkt der Stadt Gleiwitz heranzukommon, 
da nur die Nordseite des Tals für die Trassierung in Frage kam, 
wälirend die bedeutenden Anhöhen südlich der Stadt ausschieden. Die 

^ V. Reden a. a. 0. S. 591. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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iStrecke von Gleiwitz über Ruda nach Königshütte ist wieder außer¬ 
ordentlich bewegt und entspricht in ihrem Aufstieg aus dem tief liegen¬ 
den Bahnhof Gleiwitz kaum einer „einförmigen“ Hochflächenstrecke. 

Wenden wir uns nun wieder unserem baltischen Rücken zu, so 
können wir mit der gebotenen Abmilderung die obigen Worte Blums 
wohl auch auf norddeutsches Gelände übertragen. Dort, wo, wie an 
der Hamburger Strecke, der Rücken so gut wie horizontal liegt, übt er 
keinen hindernden Einfluß aus. Die oben erwähnte sorgfältige mehrfache 
Trassierung erfolgte auch nicht wegen eines besonders ungünstigen Ge- 



Abb. 21. 

Gleiwitz Gnd das Klodnitztal. 


ländes, sondern aus dem Bestreben heraus, möglichst mit Steigungen unter 
1 ; 300. wenn angängig mit 1 : lOOO maximal von Berlin nach Hamburg zu 
gelangen. Dort aber, wo die Reliefenergie des baltischen Rückens stark 
auftritt. wie im Fall Xordbahn. wirkt er hindernd, die Trassierung ver¬ 
schlechternd und Nebenbahnverhältnissen annähernd. Beträgt doch die 
Luftlinie Berlin—Stralsund 150 km. die Länge der Nordbahn 225 km. 
d. h. 50®/o mehr. Interessant für den bautechnischen Standpunkt der ersten 
Eisenbahnzeit ist eine Bemerkung v. Redens: 

„Das Terrain ist allerdings fast nirgends eben, aber die An¬ 
höhen sind nur kurz und wechseln mit Tälern von geringer Aus¬ 
dehnung. Ein solches Terrain ist für Anlage einer Eisenbahn bei 
weitem nicht so kostspielig, als wenn lange Erhebungen durch- 
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schnitten, und weite Täler überdammi werden müssen, da der weite 
Transport des Erdmaterials höchst kostspielige und zeitraubende 
Vorkehrungen erfordert.“ 

Diese Auffassung von der Tr.assierung, das Bestreben, sich der 
Morphologie des Gebiets anzupassen, führte notgedrungen zu Profilen, 
die zahlreiche Geländeknickstellen aufwiesen (und natürlich auch scharfe 
Bögen), etwa in der Art der 1846 erbauten Linie Stargard—Kreuz 
(Posen), über die bis zur Eröffnung des Frankfurt—Küstriner An¬ 
schlusses der wichtige Ostbahnverkehr ging. OdebrechP sagt über 
diese Bahn: 

„Es zeigt sich auch hier, daß eine dem ersten Blick wegen der 
Abwesenheit von Bergen und Tälern ungemein günstig erscheinende 
Bodenlage gewöhnlich dem Bauverständigen unverhältnismäßig 
größere Beschwerde darbietet, und daß die sogen, wellenförmige 
Bodenlage, wie sie sich in der nördlichen Abdachung Deutschlands 
so häufig zeigt, keineswegs dem Bahnbau günstig zu nennen ist.“ 

Auch im Bereich des sogen, südlichen Höhenzugs, der sich unter 
Abflachung seiner Meereslage v on 300 auf 160 m von den Trebnitzer 
Bergen in Schlesien über den Lausitzer Grenzwall und den Eläming bis 
zur Lüneburger Heide zieht und in der unteren Elbegegend dem 
baltischen Rücken ziemlich nahe kommt, läßt sich ein Einfluß der 
Erosionstäler auf die Linienführung nachweisen. Allerdings ist zu be¬ 
achten, daß der Höhenzug dem altdiluvialen Gebiet angehört und infolge¬ 
dessen eine bedeutend geringere Reliefenergie aufweist. Dasselbe gilt 
übrigens auch von den Endmoränen, die viel niedriger als die baltischen 
sind und zum Teil einfach Hochflächen bilden, die mit Geschieben an¬ 
gefüllt sind. Infolgedessen würde es bedenklich sein, angesichts der 
unerheblichen Undulation des Geländes verkehrsmorphologischen Ein¬ 
flüssen ein übertriebenes Gewicht beizulegen. Wesentlich zur Beurtei¬ 
lung dürfte hier in größerem Umfang die Verkehrsgeologie des Gebiets 
sein, und zwar aus Gründen technischer wie wirtschaftlicher Trassierung. 
Wohl können wir auch im Bereich des südlichen Rückens ein aus¬ 
gezeichnetes Beispiel für den Einfluß eines erodierenden Elusses auf die 
Linienführung im Tal der Lubst. eines Nebenflusses der Neiße finden, 
das die alte Hauptstrecke Erankfurt—Breslau Uber Kohlfurt (1846) 
in der bemerkenswerten Ausdehnung von 54 km ab Guben über 
Sommerfeld bis zu ihrem Quellgebiet auf der Hochfläche von Sorau 
hinaufgeleitet, die in dem 229 m hohen Rückenberg kulminiert. In diesem 

^ Odebrecht: Monatsberichte der Gesellschaft für Erdkunde zu Berlin, 
Bd. 6, Jahrg. 1848/49, S. 115 ff. 
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TaU. dessen Höhen die Gleisanlage zum Teil um 50 m überragen und die 
Linienführung gebirgsähnlich einengen — die Bahn benutzt beide Ufer 
der Lubst — herrscht noch der Eindruck verkehrsmorphologischen 
Zwanges, der sich in geringem Umfang auch in den östlichen, höheren 
Gebieten beobachten läßt, so z. B. auf der 1846 eröffneten nieder- 
echlesischen Zweigbahn Sagan—Glogau, die unter Benutzung eines kleinen 



Abb. 22. 

Neisse- und Lubsttal. 


zur Oder entwässernden Erosionstals das Katzengebirge überwindet 
(Abb. 23). Dagegen tritt er nach Westen zu mehr und mehr zurück. Das 
Uberwiegen ausgedehnter Gescliiebesandflächen anstatt des (feuchteren) 
Geschiebemergels hat einen starken Quellenmangel zur Folge, der es 
einerseits zur Ausbildung von Erosionstälern in manchen Gebieten des 
südlichen Rückens gar nicht oder nur vereinzelt kommen ließ, anderer¬ 
seits aber bewirkte, daß sich die spärlichen Siedlungen an die wenigen 

Dem Verlauf des H a u p t Busses, der Neiße, folgt die Nebenbahn 
Guben—Forst. 
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Vorkommen von Wasser halten. Das gilt z. B. für den Fläming und die 
jetzt allerdings mehr und mehr kultivierte Lüneburger Heide, aber auch 



für das Gebiet des Lausitzer Grenzwalls, wo vereinzelt alluviale Täler 
auftreten. Aber es muß bezweifelt werden, daß diese Furchen richfung- 
w eisend im morphologischen Sinn waren. Der dünn besiedelte hohe 
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Fläiiiing wird in der Beiziger Gegend, die kleine postglaziale Täler auf¬ 
weist, rücksichtslos von der .,strategischen“ Linie Berlin—Blankenheim 
(Metz) überquert, die sich nicht an die Flüßchen kehrt. Die vor¬ 
sichtiger trassierte Anhalter Bahn — auf der Blankenheimer \ er¬ 
suchstrecke liegen beträchtliche Teile in 1 : 100 bis 1 : 200 bei Kurven 
bis zu 600 m Radius herunter — umgeht aus wirtschaftlichen wie tech¬ 
nischen Gründen den hohen Fläming überhaupt, indem sie zunächst das 
Nuthetal benutzt, das als ein Durchbruchsversuch des Glogau—Bariither 
zum Berliner Haupttal anzusehen ist, und von Luckenwralde allmählich 
ansteigend den nach Norden hier sanft abgeböschten Höhenzug be- 
wältigt*. Aber auch der steilere Abfall ins Elbtal wird von der Bahn 
abgeschwächt, da sie auf der Westseite des Flämings bleibt. Die 
beigegebcTien Profile zeigen, daß es der alten, 1841 eröffneten Bahn 
darauf ankam, möglichst gleichmäßige Steigungsverhältnisse zu erzielen 
und sich den besten „Gebirgsübergang“ auszusuchen, im Gegensatz zu 
der alten Straße über Potsdam—Treucnbrietzen und dem Steilabfall des 
Flämings gegen das Glogau—Baruther Tal. (Die Höhendifferenz 
zwischen dem Hagelsberg und dem nur 8 km entfernten Baruther Tal 
beträgt nicht w^eniger als 150 m.) (Abb. 12, 13.) 

Auch die Strecke Sagan—Siegersdorf, die im Bereich des Lausitzer 
Rückens liegt und sicli streng dem Verlauf des süd-nördlich abfließendon 
Quciß anschließt, ist nicht ein Ergebnis technischer, sondern w'irtschaft- 
licher Trassierung, indem sie die Siedlungen am Talrand berührt, ohne 
selbst bei dem relativ ebenen Gelände im Tal zu liegen. Nicht anders 
läßt sich auch die Furche des Hmenautals in der Lüneburger Heide 
deuten, die schon im Mittelalter von der Straße Hamburg—Frankfurt 
a. M. benutzt und in der Eisenbahnzeit zum Träger der wichtigen mittel¬ 
europäischen Nordsüdstrecke wurde. Morphologische Schwierigkeiten in 
der Heide, die die Verfolgung der Ilmenau zu einem Gebot technischer 
Trassierung gemacht hätten, sind bei der Tatsache, daß sich der südliche 
Rücken nur noch in Bodenwellen und vereinzelten, leicht zu umgehenden 
Höhen (Wilseder Berg 171 m) bemerkbar macht, nicht aufzufinden. So 
läßt sich der gewaltige Bogen nach Osten, den die Strecke (Hannover—) 
Lehrte—Harburg (1847) vollführt, nur aus Rücksichten wirtschaftlicher 
Trassierung, aus dem Bestrehen heraus erklären, die Orte am Rand der 

* Es sei hier darauf hingcwic.sen, daß beide länien die alte Berliner Süd¬ 
weststraße über Potsdam—Treucnbrietzen meiden. Man wußte nicht, wie man 
aus dem .,Kessel Potsdam“, der auf dem linken Havolufer von umfangreichen 
Höhenzügen (bis 120 m hoch) flankiert wird, in Richtung Dessau herauskommen 
sollte (1836). Dasselbe wiederholte sich 1873 (siche Arch. f. Eisenbahnwesen 
1883 8. 286), weshalb die Metzer Linie über Wann.sec sofort ins Nuthetal ge¬ 
führt wurde. 
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Heide, deren Lage hydrographisch bedingt ist, aufzusuchen. Der öst¬ 
lichste Punkt, Bevensen im Ilmenau Tal, liegt infolgedessen 18 km von 
der Luftlinie Lüneburg—Celle entfernt und veranlaßte die Strecke zu 
einer Verlängerung von 14®/o (13 km) und zu nicht tinerheblichen 
Schwierigkeiten auf Lehrte—Ulzen, „namentlich auf der Wasserscheide 
zwi.schen Elbe und Weser, wo das Terrain eine sehr zerrissene Ge¬ 
staltung hat“^. (Der Scheitelpunkt liegt bei Unterlüß auf 108 m, Eschede, 
die Station vorher, auf 76 m bei 8 km Entfernung.) Diese Bauschwierig¬ 
keiten waren nach v. Beden sogar der Grund für die verspätete Betriebs¬ 
eröffnung auf Celle—Harburg (Lehrte—Celle war 1845 dem Verkehr 
übergeben worden, also zwei Jahre früher), 

..weil es .... im Interesse des Unternehmens lag. vor Anfang des 
Baues mit größter Vorsicht diejenige Speziallinie aufzusuchen, 
welche nicht nur für den Bau, sondern auch für den Betrieb die 
günstigste sein würde.“ 

Die Strecke kommt in der Tat im allgemeinen mit 1:300 höchstens 
aus, nur auf Ulzen—Lehrte tritt 1 : 200 auf. 

Mittelbar und unmittelbar spielen also die Binnen und Furchen 
im norddeutschen Boden als Träger des Eisenbahnverkehrs eine auf den 
ersten Blick vielfach nicht sofort zu erkennende, jedoch wohl zu be¬ 
achtende Bolle, so daß sich Anlehnungen an die Gebirgslinienführung 
vorfinden. Es muß jedoch bemerkt werden, daß eine zwangsweise auf¬ 
tretende, nur morpliologisch begründete Einschnürung der Trassierungs¬ 
möglichkeiten wie in Gebirgstälern — die zudem auch Objekte der wirt¬ 
schaftlichen Linienführung sind — nicht in Frage kommt. Die Alluvial¬ 
täler des Flachlands sind zwar nicht zu vernachlässigende Größen in 
einer verkehrsmorphologischen Untersuchung, aber sie werden nur dann 
wirksam, wenn und solange sie in der Trassierungsrichtung liegen. An 
sich besteht jederzeit und jedenfalls in bedeutend größerem Umfang als 
im Gebirge die ^Möglichkeit, sie zu verlassen oder sie zu umgehen und 
sich seitlich auf der „unbegrenzten“ Ebene auszubreiten, wobei jedoch 

* Noch größer wird das Mißverhältnis zwischen Luftlinie und Strecke für 
Harburg—Hannover. Es beträgt die 


Luftlinie Celle—Lüneburg . 

. . . 75 km. 

.Strecke 

. . . 88 kin. 

Luftlinie Hannover—Lüneburg 

. . . 112 km. 

Strecke „ 

. . . 1‘51 km. 

Luftlinie Hannover—Harburg 

. . . 125 km, 

Strecke „ „ 

. . . 170 km. 
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vorausgesetzt ist, daß nicht solche Kräfte wirksam sind, die auf anderem 
als verkehrsmorphologischem Gebiet liegen. Die ganz auf lübeckischem 
Gelände erbaute Bahn nach Travemünde z. B. beschreibt starke Krüm¬ 
mungen infolge der Windungen des Flusses, da sie infolge der Zugehörig¬ 
keit des Hinterlands zu Oldenburg auf den schmalen Streifen am Ufer 
der Trave angewiesen ist. Im Gegensatz dazu ist die ganz im Gebiet 
der reifen Formen angelegte Strecke Lübeck—Büchen in der Stecknitz- 
Travefurche naturbedingt. 

3. Die Linienführung in der flachwelligen bis 
ebenen Grundmoränenlandschaft. 

Die unbegrenzte Ausbreitungsmöglichkeit ist besonders gegeben 
im Gebiet der flachwelligen oder gar ebenen Grundmoränenlandschaft, 
in Räumen, wo das Eis hin und her ging, und die Geschiebemergeldecke 
gleichmäßig ablagerte, oder in Landschaften mit abgeschliffenen Formen. 
Geisler^ weist darauf hin, daß z. B. in den Lößlandschaften um Breslau 
oder in der Halle—Magdeburger Gegend die Orte gleichmäßig flächen¬ 
haft schon in frühesten Zeiten verteilt wurden, ohne daß sie eine be¬ 
sonders günstige topographische Lage gehabt hätten. So sind denn auch 
morphologische Richtlinien im Eisenbahnnetz kaum erkenntlich. 

Dagegen bemängelt schon v. Reden an der alten Linie Leipzig— 
Magdeburg, deren so gut wie horizontales Profil wir wiedergeben, daß 
man selbst in einem so ebenen Gelände zur Ersparung der dort wahr¬ 
lich unerheblichen Erdarbeiten die Bahn 56mal in der Vertikalebene 
gebrochen habe (Abb. 16, 24). Ähnliche Sparsamkeit bekundete man auch 
auf Leipzig—Dresden. Noch List, der damals berechtigterweise für 
schnellen, sei es auch leichten Bahnbau war, hatte die sächsische Bucht 
für ein vorzügliches Trassierungsfeld erklärt. Er sagt®: 

„Vor allem bezeichnet das von Leipzig aus nach allen Richtungen 
ebene und feste Terrain, das seine Bewohner einzuladen scheint, 
ohne Vorbereitung die Schienen auf den Boden zu legen, diese 
Gegend als eine für die Anlage von Eisenbahnen besonders geeignete. 
Daß hier die Natur schon bei weitem die größere Hälfte der Arbeit 
geleistet hat, wissen diejenigen am besten, die wie wir das Terrain 
einem reißenden Waldstrom siebzehnmal abzugewinnen hatten.“ 

Die für die Eisenbahn historische Leipziger Ebene wird im wesent¬ 
lichen von den Schottern des in der Diluvialzeit 30 m höher fließenden. 


Geisler: Die deutsche Stadt, Stuttgart 1924. 
® List a. a. 0. S. 32. 



Halle-Leipzig-Dresden (1837-1840) 



Steigungen von u. Ober 1:200 — ^ 

(diese sind euch In den Obrigen Steigungen 
eui kurzen Strecken vorhanden) 


Abb. 24. 


Minden - Hannover - Peine (1843-1847) 



Abb. 26. 
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vereinigten Elster- und Pleißestroms gebildet, und sie hätte wohl eine 
bessere Linienführung ermöglicht. Hier muß man Zurückhaltung in 
finanzieller Hinsicht und wohl auch mangelnde technische Erfahrung für 
die schon früh als „sehr ungünstig“ erkannte Linienführung verantwort¬ 
lich machen, was auch aus den Verhandlungsberichten hervorgeht. Die 
erste Berechnung w'ar nämlich einem Straßenbaubeamten übertragen, 
dessen Profil auf einem Steigungsverhältnis von 1 :100 beruhte. Der 
englische Ingenieur Walker erklärte demgegenüber nach einer Bereisung 
des Geländes ein Verhältnis von 1 :200 für dringend geboten. Er wies 
wiederholt darauf hin, daß man innerhalb gewisser Grenzen keine .'Aus¬ 
gabe scheuen dürfe, um womöglich ein noch besseres Profil zu erhalten, 
und gab zu bedenken, daß unzeitgemäße Ersparnisse die Bcntabilität der 
Bahn erheblich herabsetzen w-ürden. Demgemäß entschied sich das 
Direktorium denn auch schließlich für ein Steigungsverhältnis von 1 : 200 
(Abb. 24). Es kommt beinahe auf dem vierten Teil der Linie vor, während 
nur ein Viertel ganz horizontal ist, eine verkehrsgeographiseh wichtige 
Tatsache. 

Nicht zu verkennen ist allerdings, daß die Leipziger Bucht nur 
schwach von den Diluvialbildungen verhüllt und zudem nicht der Typus 
der „ebenen“, sondern ..flachwelligen“ Grundmoränenlandschaft ist. Dem 
Verkehrscharakter der Bucht hat Penck^ in .seinen bildhaften Worten 
Ausdruck gegeben, daß ihrer sanft auf- und abwogenden Oberfläche die 
Wege wie Schiffahrtlinien aus der stürmischen See so aus dem un¬ 
ruhigen Belief des Flachlands zugeleitet werden. Dadurch zeichnet 
sich die Leipziger Landschaft trotz ihrer Zugehörigkeit zum Tiefland 
doch als besonderes Gebilde ab. Ganz anders in der wirklich völlig 
ebenen Hannoverschen Bucht, wenn man überhaupt von einer solchen 
zwischen den Ausläufern des Harzes und Deisters reden und sie nicht 
als „eintöniges“ nordwestdeutsches Tiefland bezeichnen will. Hier zeigt 
unser Profil Peine—Minden (184.3 und 1847) horizontale Führung wie 
bei den Urtalstrecken, Bauschwierigkeiten werden in keiner Weise er¬ 
wähnt, Dämme und Einschnitte sind kaum über 5 m lang, die geradlinige 
Trassierung in der ebenen Grundmoränenlandschaft ist durch Staatsver¬ 
träge (1841) gesichert (Abb. 25). Zwangspunkte treten nicht auf. Lehrte in 
..Diluvialflächenlage“ (nach Geisler a. a. 0.) ist nicht verkehrsinorpho- 
logisch, sondern ebenso wie Wunstorf als Kieuzungsbahnhof verkehrs- 
tecbnisch bedingt. Nur Hannover und Minden sind als Ausgangspunkte 
gegeben. Über ihre geographische Lage jedoch an anderer Stelle. 


* Pcnck: Der Großgau im Herzen Deutschlands S. 1. 
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4. Urteil über Trassierungsgrundsätze im nord¬ 
deutschen Tiefland in orographischer Hinsicht. 

Ein Gesamturteil über die Trassierung norddeutscher Bahnen würde 
also dahin lauten, daß man, abgesehen von dem Verfahren in den flach¬ 
welligen oder ebenen Grundmoränenlandschaften, zunächst einmal ver¬ 
sucht, unangenehme Xiveauunterschiede mit Hilfe glazialer oder nach¬ 
glazialer Täler zu überwinden. Die höhere Stufe der Verkehrstechnik 
ist die Führung der Strecken quer über die diluvialen Hochflächen: die 
alte Strecke Sommerfeld—Gassen—Sorau wurde ersetzt durch Gassen— 
Sagan quer über die Hochfläche mit besseren Krümmungs- und Steigungs- 
V erhältnissen, so wie Schneidemühl—Bromberg—Dirschau im Urweichsel- 
tal zurücktrat gegen Schneidemühl—Könitz—Dirschau über das Plateau. 
Es ist also ersichtlich, daß ein morphologischer Zwang im Flachland 
nicht vorliegt, Möglichkeiten anderweitiger Trassierung bestanden viel¬ 
fach. Selbst die Urstromtäler konnten eine absolute verkehrsmorpho¬ 
logische Wirkung nicht haben. In der Propaganda für den Anschluß 
der Ostbahn von Stargard in Pommern nach Dirschau heißt es be¬ 
zeichnend^: 

„Daß das Terrain in der Richtung von Stargard auf Könitz 
größere Schwierigkeiten darböte als das in der Richtung- über 
Küstrin und Schneidemühl, müßte bestritten weiden. Nur in eigent¬ 
lich gebirgigen Ländern verdiene es den Vorzug, die Eisenbahnen 
auf großen Strecken in Flußtälern zu führen, im übrigen dürften 
letztere eher zu vermeiden sein, da sie in der Regel ausgedehnte 
Dämme notwendig machen, deren Anlage und Unterhaltung sehr 
kostspielig sei.“ 

Dieses Urteil stammt wohlgemerkt aus der ersten Eisenbahnzeit. 
Ebenso wurde das Alluvialtal der Lubst mitgenommen, als es galt, in 
Richtung auf das Heidedorf Kohlfurt, den doppelten Fixpunkt an der 
sächsisch-schlesischen und niederschlesisch-märkischen Bahn zu 
trassieren. Aber es konnte eine Verlagerung der alten Linie auf die 
heutige Diagonale nicht verhindern, itnd diese Tatsache unterscheidet 
die Furchen des Flachlands grundsätzlich von denen im Gebirge, die 
nach wie vor für die Eisenbahnstrecken maßgebend bleiben. 

Nur unter Berücksichtigung aller Verhältnisse, der politischen, 
wirtschaftlichen und tedinischen, wird man also zu einer richtigen 
Bewertung der Geländegestaltung und ihres Einflusses auf die Linien¬ 
führung der freien Strecke kommen. Die Untersuchung wird dadurch 


^ v. Reden a. a. O. S. 759. 
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in vieler Hinsicht schwieriger als hei einer Bearbeitung des Verkehrs 
der Großformen, wo die Linien meist in wirtschaftlicher und technischer 
Trassierung deutlicher erkennbar sind. Dazu tritt aber noch ein Um¬ 
stand, auf den das oben erwähnte pommersche Gutachten hinweist, eine 
morphologische Eigentümlichkeit Norddeutschlands, die die hochwertigen 
Eisenbahnen nur mit großer Vorsicht die alluvialen und diluvialen Ein¬ 
kerbungen des Lands benutzen läßt, nämlich die vielerorts nicht zu 
umgehende Kostspieligkeit der Anlagen und das Gefahrenrisiko infolge 
der hydrographischen Verhältnisse in den Tälern. Wenn der Zwang, 
den die Reliefenergie Norddeutschlands auf die Eisenbahnen ausübt, nur 
bedingt vorliegt, so bildet das Wasser in seiner fließenden und besonders 
stagnierenden Form hier wie in allen großen Flachländern des humiden 
Klimas ein ganz bedeutend ernsteres Hindernis, und der Verkehrs¬ 
geograph wird auf Abhängigkeit der Linienführung von der Natur des 
Gebiets stoßen, die an Beständigkeit den andersgearteten in Gebirgs- 
ländern nahe kommen. Ihnen wenden wir uns im vierten Abschnitt zu. 


(Der zweite Schlul^teil folgt.) 
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Mit der Eisenbahn von Djibouti (französisch Somaliland am Roten 
Meer) nach Addis-Abeba (Abessinien). 

Von 

Scliultzo, Direktor bei der Keichsbahn, Geittner, Reichsbahnoberrat. Stettin 193*2. 
'Mit einer Kartenskizze und >ier Bildern.) 


Mit Abessinien (Ethiopien) und seiner Hauptstadt Addis-Abeba hat 
sich die Öffentlichkeit in den letzten Jahren viel beschäftigt. Den Anlaß 
gaben hierzu die Feierlichkeiten zur Krönung des Kaisers am 2. Novem¬ 
ber 1930 und die Bekanntgabe seines Entschlusses, dem Volk eine Ver¬ 
fassung zu geben. 

Addis-Abeba ist Sitz der kaiserlichen Regierung und der Gesandt¬ 
schaften Deutschlands, Englands, Frankreichs, Italiens u. a. Die Stadt 
liegt rund 780 km westlich des Roten Meers in einer Höhe von rund 
2.100 m. 

Früher war Gondar Hauptstadt des Lands. Menelik II., der 1889 
zur Regierung kam, verlegte seine Hofhaltung nacheinander an verschie¬ 
dene Orte. Mit ihm mußten auch die oben erwähnten Gesandtschaften und 
sonstigen Behörden und Vertretungen wandern. Die ausländischen Ver¬ 
tretungen drangen schließlich darauf, daß diesem Herumziehen ein Ende 
gemacht wurde, und so wählte Menelik .\ddis- Abeba als festen Sitz seiner 
Hofhaltung. 

Die Stadt liegt in einer fruchtbaren und gesunden Gegend und be¬ 
sitzt heute bereits über 100 000 Einwohner. Besonders ausschlaggebend 
für das schnelle Emporblühen des Ortes wird seine Verbindung mit dem 
Roten Meer durch die von Frankreich gebaute Bahn von Djibouti nach 
Addis-Abeba gewesen sein. Diese Bahn wird geleitet von der Compagnie 
de chemin de fer, Franco-Ethiopien de Djibouti ä Addis-Abeba, Sitz Paris. 

Als wir uns noch auf dem Dampfer „Fulda“ des Nordd. Lloyd be¬ 
fanden, wurde uns von Reisenden wenig Erfreuliches über Djibouti und 
die Bahn berichtet. Wie erstaunt aber waren wir, als wir in Djibouti ein 
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gescliinackvoll und solide gebautes Bahnhofsgebäude und gute Anlagen 
für Betrieb und Verkehr vorfanden (Bild 1). 

Der zur Fahrt nach Addis (wie man im Volksnuind kurz sagt) be¬ 
reitstehende Zug bestand aus Drehgestellwagen, jeder Wagen hatte zwei¬ 
achsige Drehgestelle. Die Personenwagen 1. und 2. Klasse waren w'eiß 
lackiert, die Wagen 3. Klasse, die für die Eingeborenen bestimmt sind, 
bläulich grau. Ähnlich sind auch die Güterwagen in der Farbe gehalten. 
Sämtliche Abteile der Personenwagen haben elektrisches Licht, elektrisch 
angetriebene Ventilatoren an der Decke des Abteils und außer Fenstern 



noch Holzjalousien. An beiden Enden des Wagens und zwar außerhalb 
\on der Plattform zugänglich befinden sich Aborte mit Waschgclegenheit, 
Seife und Handtuch. Die Polster der 1. und 2. Klasse waren mit sauberen 
Lcinentüchern vollkommen überzogen, die abnehmbar und waschbar sind. 
Die Abteile haben sechs Sitze und sind etwa 1 . 70 X 2,25 m groß. Die Wagen 
1. und 2. Klasse haben einen Seitengang, die Wagen 3. Klasse einen Mittel¬ 
gang. Sämtliche Personenwagen des Zugs sind durch eine Plattform¬ 
brücke miteinander verbunden. 

Wir benutzten auf der Hinfahrt einen Schnellzug. Die Fahrt dauerte 
zwei Nächte und einen Tag. In diesem Zug befanden sich auch Schlaf¬ 
abteile außer den Abteilen 1., 2. und 3. Klasse. Die Züge sind mit Luft¬ 
druckbremsen ausgerüstet. Die Eisenbahnverwaltung muß, um Unfälle 
bei den Bahnbediensteten zu vermeiden, eine amerikanische Klauenkupp¬ 
lung benutzen, die sich durch einen seitlichen Hebel auslösen läßt, und bei 
der die Puffer entbehrlich werden. Mangel dieser Kupplung ist das ruck¬ 
weise Halten und .Anziehen der Züge, das dadurch entsteht, daß die 
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Khauenkupplung etwa 30 mm Spiel haben muß, um da.s Anfaliren der oft 
sehr langen und schweren Züge zu erleichtern. 

Auch für sehr gute \'erpflegung ist während der Fahrt gesorgt. Die 
Verwaltung hat auf den Unterwegstationen Modjo und Afdeni rausen 
von rund 30 Minuten eingelegt zum Einnehmen des Mittagessens. Ein Be¬ 
amter erkundigt sich im Zug w ährend der Fahrt nach der Zahl der Teil¬ 
nehmer und gibt die Bestellung telephonisch an die in Frage kommenden 
Mittagstationen weiter. Ein solches ..Büffet“, wie die Verpflegungstation 



heißt, ist gut ausgerüstet. Mittag- und Abendessen besteht aus zwei bis 
drei Gängen und Nachspeisen. Der Hauptfleischgang bringt meist Ham¬ 
mel-, Rindfleisch oder Hühnchen, Getränke sind gutes bayerisches Bier 
(Dreßler-Bremen), AVhisky Soda, italienische Weine. Die Wagen w'erden 
während des Aufenthalts von Soldaten einer Bahnhofswachc bewacht, so 
daß man sie ohne Sorge für sein Gepäck verla.ssen kann. 

Nur die Umgebung, die Angehörigen der von den Abessiniern unter¬ 
jochten Galla- und Somalistämme erinnerten daran, daß wir uns in Afrika, 
befanden. Die Eingeborenen erscheinen nicht nur als Reisende oder Neu¬ 
gierige auf den Stationen, sondern sie nehmen auch den Dienst auf den 
kleinen und mittleren Stationen wahr (Bild '2). Es macht Fachmännern viel 
Freude, zu sehen, wie gewandt und umsichtig die Angestellten dabei ver¬ 
fahren, als hätten sie ihr Leben lang nichts anderes getan, oder w'ären 
Söhne von Eisenbahnern. Dabei standen einige der Stämme früher dem 
Eisenbahnunternehmen feindlich gegenüber, so daß die Züge Jahrelang 
nachts nicht zu verkehren wagten. Heute ist das bereit.« anders geworden. 
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Sind die Leute auch einfach, unbefangen und ursprünglich in ihrer 
Lebenshaltung (Bild 3), so sind sie doch nicht so dumm, um nicht erkannt 
zu haben, wie segensreich die Bahn für sie und ihr Land geworden ist. 

Auf der beigegebenen Karte erscheint die Bahntrace mit Rücksicht 
auf den kleinen Maßstab ziemlich geradlinig. Sie weist aber ziemlich 
viele und teilweise enge Kurven auf, die bis 100 m Halbmesser herab¬ 
gehen. 

Die Bahn ist in 1-m-Spur erbaut, zunächst im Jahr 1902 von Djibouti 
bis Dire-Daoua. im Jahr 1917 bis Addis-Abeba. Die größte Steigung be- 


I 



trägt 26 :1000 (rund 1 :38), der kleinste Halbmesser ist, wie schon er- 
wähnt, 100 ro. Bis Dire-Daoua liegen 10 m lange Schienen auf elf eiser¬ 
nen Schwellen. Das Gewicht der Schienen beträgt 20 kg/m. Von Dire- 
Daoua bis Addis-Abeba liegen 12 m lange Schienen auf 13 Schwellen, das 
Gewicht der Schiene ist 2.7 kg/m. Die Schienen sind ohne Unterlagsplatten 
mit Hakenschrauben auf den Schwellen befestigt. Wenn man den gewöhn¬ 
lichen Zug benutzt, der dreimal in der Woche verkehrt und zwar Sonn¬ 
tags, Donnerstags und Freitags, dann muß man in Dire-Daoua und 
\ouache übernachten. Diese Züge fahren morgens ab und nur bis gegen 
6 Uhr abends, also nur am Tag. Man braucht dann für die Strecke von 
Addis-Abeba bis Djibouti drei Tage und zwei Nächte. Wir haben das auf 
unserer Rückfahrt sehr angenehm empfunden, denn wir haben am Tag 
das hochinteressante Gelände Abessiniens und seinen Reichtum an Wild 
und Herden kennen gelernt. Weite, öde Wüstenstrecken wechseln mit 
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Gelände ab, auf dem sieh Geröll und Steinniassen befinden, als wäre erst 
vor kurzem ein Vulkan tätig gewesen (Bild 4), dann wiederum schlängelt 
sich die Bahn an den Hängen seltsamer und wundervoll aussehender 
Steinmassen dahin, die. aus Trachyt und Lavamassen bestehend, viele 
100 Meter in den fast immer blauen Himmel hineinragen. Es ist ein 
packender Anblick, der durch das große Schweigen in der Natur noch 
verstärkt wird. 

Und während man noch sinnend diese Gegend betrachtet, die kaum 
einem Lebewesen Aufenthalt zu geben vermag, biegt der Zug aus einem 
für ihn hergestellten Einschnitt in scharfer Krümmung um die Ecke und 



vor uns liegt mit Gras und Strauehwerk bewachsenes Steppengelände, 
in dem sicli in kleinen Dorfgemeinschaften in Hütten, aus Beisig und 
Strauchwerk, die Eingeborenen niedergelassen haben, weil sie hier 
reiche Nahrung für ihre Viehherden finden. Man sieht weidende Fett¬ 
schwanzschafe, Kühe, Kamele in kleinen und großen Herden und gut 
bestellte Ackerflächen. 

Einen eigenartigen Anblick bieten auch die vielen Termitenbauten, 
oft 3 und mehr Meter in die Höhe ragend. 

Die Termiten sind den Schaben verwandte lichtscheue Insekten von 
der Größe und Gestalt unserer Ameisen. Sie errichten ihre turmartigen 
Bauten aus Sand und Lehm, den sie mit ihrem Speichel verkitten. Ge¬ 
fürchtet sind sie, weil sie Holz von innen bis auf seine Hülle heraus¬ 
fressen. Aus diesem Grunde liegen die Schienen der Eisenbahn auch 
auf eisernen Schwellen. 

Abgesehen von den massiven Gebäuden der Eisenbahngesellschaft, 
der Behörden und der Europäer, wohnen die Eingeborenen ohne Unter¬ 
schied in bescheidenen Hütten und auf ärmlich aussehenden Gehöften. 
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Neben der Betraclitung, wovon sich wohl all diese Leute ernähren und 
leben mögen, legt man sich die Frage vor, welche Erzeugnisse werden 
durch die Bahn befördert und in welchem Umfang wird sie ausgenutzt? 

Im Jahr 1930 hatte die Bahn eine Länge von genau 783 , 2 öc km. 

Die Zahl der gefahrenen Züge betrug 4301. 


Hiervon waren: Reisezüge. 1333, 

Güterzüge.29G8. 

Befördert wurden: 

Personen rund. 194 000, 

Güter in t, rund.89 GOO. 

Von diesen rund 89 600 t sind: 

Einfuhr rd.42 IGO t 

Ausfuhr rd.. 24 950 t 

und Binnenverkehr rd. 22 50G t. 


Neben Bier, Wein, Likör, Datteln, Reis, Tabak, Automobilen sind 
Haupteinfuhrposten: 

Petroleum.( 2 222 t) 

Salz.(19 314 t) 

Zucker.(2 113 t) 

Baumaterialien (Zement) . . . ( 6 842 t). 

Neben Butter, Wachs, Elfenbein, Getreide, trockenen Gemüsen sind 


die Hauptausfuhrposten: 

Kaffee. .... (14412 t), 

Felle von Rindern, Ziegen, Hammeln . . ( 7 8.57 t), 

Getreide.(1 314 t). 

Die Einnahmen betrugen: 

aus dom PcrsonenM-rkehr (Reisende). 3 866185 Fr. 

aus dem Güterverkehr.. . 33 354 lüO „ 

Die Einnahmen für das kra/Strecke betrugen . . 48 938,—• ., 

für das Zugkm . 47,7C „ 

Die Ausgaben für das km/Strecke betrugen . . 26 7:38,— „ 

für das Zugkm. 26,oo „. 


Die Betriebszahl ohne Schuldendienst war 54,63. Dieser Ver¬ 
kehr wurde bestritten mit 54 Lokomotiven, 54 Wagen für Reisende, 289 
gedeckten, 64 offenen Güterwagen, die bis zu 30 t Tragfähigkeit haben. 

Die Tarife im Personenverkehr sind: 

1. Kla.sse.1,75 Gold-Centimes 

2 . „ . 0,85 

3 . „ . .. 0,25 „ „ 


91 * 
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Die Tarife im Güterverkehr sind mannigfaltig. Es wird Frachtgut, 
Eilgut und Expreßgut unterschieden. Die Tonne als Frachtgut kostet; 

in Kategorie 1= Fr.^ 2043,Sfi 


„ 

2 = 

.. 1727.28 


3 = 

.. 1320,72 


4 = 

.. 1016,04 


5 = 

.. 812,04 


Bei einer Wagenladung bis 10 t öVo Ermäßigung, 

„ „ „ ,. 20 t und mehr 8®/o Ermäßigung. 

Bei Sendungen unter 500 kg w ird das kg mit einem Aufschlag berechnet, 
der bei allen Kategorien verschieden ist. 

Eilgut wird nach Kategorie 1 mit 35 ®/o Aufschlag berechnet. 

Expreßgut und Personengepäck wird als Eilgut berechnet. 

Frachtgut ist 10—15 Tage, Eilgut 3 Tage \on Djibouti bis Addis 
unterwegs. 

Die Bahn hat in den letzten Jahren gleichfalls unter den sclilechten 
wirtschaftlichen Verhältnissen gelitten, wie alle Bahnen der Welt. Nur 
ist sie in der glücklichen Lage, ohne Konkurrenz zu sein, und sie braucltt 
auch die in Mode gekommene Furcht vor dem Auto nicht mitzumachen, 
da die Zubringer immer noch die Maultier- und Kamelkaravvanen sind. 
Die Bahn hat also freie Hand in der Festsetzung der Tarife, und so 
zeigt sich auch, daß z. B. bei einem Rückgang des Personenverkehrs um 
37®/o und des Güterverkehrs um 7 ®./o im Jahr 10.30 gegenüber 1920 die 
Einnahmen nur um 2 ®/o gesunken sind. 

Die sonstigen Einnahmen des Lands zeigen leider nicht denselben 
günstigen Stand. Sie sind auch durch den mangelhaften Absatz der Er¬ 
zeugnisse des Lands gedrückt. Das w irkt sich bei den Einnahmen der 
Handel- und Gewerbetreibenden und bei den Gehältern der Beamten aus. 
Da aber eine kaum zu übertreffende Genügsamkeit auf allen Gebieten 
des täglichen Lebens herrscht, und da die Ansprüche an das Leben durch 
keine äußeren Einflüsse, als d.a sind: Theater, Kino. 5 Uhr-Tee, gesteigert 
werden, sind Land und Leute glücklich und zufrieden und haben nur den 
einen Wunsch, man möge sie in Ruhe und ihnen ihre Freiheit lassen. 


’ Kurs .Januar 1932. 




Die Kranken- und Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- 
und Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im 

Jahr 19321. 

Von 

O. Ivuhatscheck. 

Rcichsbahnoberaintniann bei der Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. 


Schluß.)' 


D. Uiifiillversicheruiip:. 

Die Aufwendungen für die UnfalU ersicherung. die ini großen und 
ganzen \on den Arbeitgebern getragen werden müssen, lasteten, obwohl 
eine rückläufige Bewegung unverkennbar ist, schwer auf der "Wirt¬ 
schaft. Die Gesamtausgaben des Jabrs 1931 betrugen rund 41.5 Millio¬ 
nen BM. Bei der Deutschen Beichsbahn-Gesellschaft betrug die Jalires- 
uusgabe rund 22 Millionen RAI. Der Gesamtausgabe stand nur eine Ge- 
samteinnahme von 370 Millionen RAI gegenüber. Es war daher auch in 
diesem Versicherungszweig unvermeidlich geworden, durch einen Abbau 
der Leistungen die Ausgaben so zu senken, daß sie den verminderten 
Einnahmen entsprachen. Die ersten Sanierungsmaßnahmen sah hier die 
Agierte Notverordnung vom 8. Dezember 1931 vor. Nach ihr wurden mit 
A\ irkung vom 1. Januar 1932 die Träger der L’nfallv'ersicherung von der 
Weiterzahlung der kleinen Renten von 10 “/o und 15 Vo befreit, auch 
brauchten solche Renten in Zukunft nicht mehr bewilligt werden. Unfall¬ 
renten von 20®'o werden nur noch als Übergangs- und Gewöhnungsrenten 
gewährt und fallen nach zweijähriger Laufdauer fort. 

Bei der Beseitigung dieser kleinen A’^erletztenrenten ist die Reichs¬ 
regierung von der Erwägung ausgegangen, daß nach allgemeinen Er¬ 
fahrungsgrundsätzen ein Arbeiter mit leichten A’erletzungen auf dem 
Arbeitsmarkt keine oder nur vorübergehende Nachteile erleide. Der 


1 Vgl. S. 1213. 
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Wert der kleinen Renten sei wirtschaftlich ohnehin gering. Der Ver¬ 
letzte sollte danach kleine Beschränkungen seiner Erwerbsfähigkeit 
selbst tragen. Zur Vermeidung von Härten bestimmte dann die Verord¬ 
nung weiter: 

1. 10- und 15prozentige Renten werden gewährt, wenn der Ver¬ 
letzte auf Grund eines früheren Unfalls Anspruch auf eine Rente 
oder auf Krankengeld hat, oder wenn er wegen einer früheren 
Rente von mindestens 30 "/o abgefunden worden ist. Soweit 
danach 10- oder ISprozentige Renten noch zu gewähren sind, 
fallen sie wen. wenn die Hundertsätze der Verletztenrenten zu¬ 
sammen nicht mehr die Zähl 25 erreichen. 

2. 20prozentige Renten fallen nicht weg, solange der Verletzte auf 
Grund eines anderen Unfalls Anspruch auf Rente oder auf Kran¬ 
kengeld hat oder wegen einer Rente von mindestens 30 “/o abge¬ 
funden worden ist. 

Der Anspruch auf Wiedergewährung einer weggefallenen Rente 
besteht im übrigen nur, solange infolge einer wesentlichen Verschlimme¬ 
rung der Unfallfolgen die Erwerbsfähigkeit des Verletzten für länger 
als drei Monate um mindestens 30®/o gemindert ist. 

Die Beseitigung der kleinen Renten ist im Schrifttum vielfach 
ungünstig beurteilt worden. In der Tat lassen sich Fälle denken, in 
denen sie wohl zu Härten führen kann. Wenn z. B. ein Versicherter An¬ 
fang 1932 infolge eines Unfalls eine 20prozentige Erwerbsbeschränkung 
erleidet, so fällt die Rente Anfang 1934 weg. Erleidet er nach Ablauf der 
Rente eine neue 20prozentige Erwerbsbeschränkung durch einen zweiten 
Unfall, so erhält er nur die wieder für zwei Jahre laufende Rente von 
20 ®/o aus dem zweiten Unfall, auch wenn die Erwerbsbeschränkung aus 
dem ersten Tonfall noch andauert. Der Versicherte trägt also hier bereits 
eine volle ‘JOprozentige Erwerbsbeschränkuiig selbst. Beträgt die Er¬ 
werbsminderung aus dem zweiten Unfall nacli Ablauf der 20prozentigen 
Rente nur 15 ®/o, erhält er überhaupt nichts, denn l.jprozentige Renten 
werden nicht mehr gewährt. Er trägt also 35 ®/o Erwerbsminderung 
allein. Die Beispiele lassen sich noch vermehren^. Es scheint fraglich, 
ob eine solche Auswirkung in der Tat beabsichtigt war. 

Auch sonst gibt der Wortlaut der Bestimmungen über den Wegfall 
der Renten vielfach Zweifeln Raum. Eine Entscheidung genau nach dem 
Wortlaut würde weiter in vielen Fällen zu Härten und Unbilligkeiten 
führen. Die Zw-eifelsfragen sind im Schrifttum nicht einheitlich beant¬ 
wortet worden. Da eine gültige Auslegung der Bestimmungen bisher 

^ Aua Croner, Reform oder Zerstörung der Unfallversicherung, Heft 5 der 
Zeitschrift „Die Arbeit“ von 1932. 
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nicht vorhanden ist, wird eine Klärung nur durch die Rechtsprechung 
erfolgen können. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat in Einzel¬ 
fällen einer wohlwollenden Auslegung zugestimmt. 

Man hat die Ersparnisse an Rentenausgahen durch den Wegfall der 
kleinen Renten für das Jahr 1932 auf 120 Millionen RM geschätzt. Diese 
hohe Zahl scheint dadurch gerechtfertigt, daß nach statistischer Fest¬ 
stellung 50 ®/o aller Unfallrenten unter 20 ®/o liegen, und daher die Hälfte 
aller Unfallrenten wegfällt. Uenaue Zahlenangaben lagen zur Zeit der 
■Abfassung dieser .Vbhandlung noch nicht vor. 

Die außerordentlich ungünstige 'Wirtschaftslage machte indessen 
eine weitere Senkung der bis zum Jahr 1930 ständig gewachsenen Au.s- 
gaben in der Unfallversicherung notwendig. Die Verordnung über Maß¬ 
nahmen zur Erhaltung der Arbeitslosenhilfe und der Sozialversicherung 
sowie zur Erleichterung der "Wohlfahrtlasten der Gemeinden vom 
14. Juni 1932 (RGBl. 1. S. 273) ordnete eine allgemeine Kürzung der 
Renten an, und zwar wurden mit AVirkung vom 1. Juli 1932 sämtliche 
Renten für Unfälle aus der Zeit vom 1. Juli 1927 bis zum 31. Dezember 

1931 um 15 "/o. die Renten für die übrigen Unfälle um 7..->®/o gekürzt. Unter 
die Kürzungen fielen auch die Hinterbliebenenrenten der AVitwen, nicht 
dagegen deren Abfindungen. Die weitergehende Kürzung der zuerst 
genannten Unfallrenten wurde deshalb als berechtigt angesehen, weil die 
Löhne in den Jahren 1927 bis 1931 und daher die für die Rentent)erech- 
nung maßgebenden Jahresarbeitsverdienste verhältnismäßig hoch gewesen 
waren. Die Kürzung der Renten unterblieb übrigens, soweit wegen der 
Gewälirung der Renten aus der T’'nfallversicherung Bezüge des Berecli- 
tigten aus der Invaliden-, der Angestellten- oder der knappschaftlichen 
Pensionsversicherung ruhten. Der Träger der Invaliden-, Angestellten¬ 
oder knappschaftlichen Pensionsversicherung, der seine Renten ruhen 
ließ, mußte dies unverzüglich dem Träger der Unfallversicherung mit- 
teilen. Durch die A'erordnung zur Ergänzung von sozialen Leistungen 
vom 19. Oktober 1932 (RGBl. I, S. 499) wurde dann die Rentenkürzung, 
die vom 1. .Januar 1932 an 7..»®/o betrug, mit AVirkung vom 31. Dezember 

1932 wieder beseitigt. Die Renten richten sich bei Unfällen, die sich vom 
1. Januar 1933 an ereignen, wieder nach dem Jahresarbeitsverdienst und 
den sonstigen Vorschriften der Reichsversicherungsordnung. 

Bereits die Verordnung vom 14. .Juni 1932 enthielt eine Bestimmung, 
wonach der Reichsarbeitsminister zulassen konnte, daß in der Renten¬ 
versicherung, also in der Invaliden-, Angestellten-, Unfall- und knapp¬ 
schaftlichen Pensionsversicherung, die Selbstv'erwaltung die gesetzlichen 
Leistungen (Regelleistungen) durch Alehrleistungen ergänzen könne. Er 
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hatte Gegenstand und V^oraussetzungen, die Zuständigkeit xind das Ver¬ 
fahren zu regeln. Die näheren Anweisungen enthielt die schon genannte 
Verordnung \oin 19. Oktober 1932, die allerdings nicht auf Grund der 
Verordnung vom 14. .Juni 1932, sondern auf Grund der Verordnung 
zur Belebung der Wirtschaft vom 4. September 1932 (RGBl. I, S. 425) 
erging, die u. a. die Vereinfachung und Verbilligung der sozialen 
Einrichtungen zum Ziel hatte und die Eeiclisregierung ermächtigte, Vor- 
■schriften über die öffentlich-rechtliche Versicherung für den Fall der 
Krankheit und des Unfalls, der Arbeitslosigkeit und Berufsunfähigkeit, 
der Invalidität und des Todes, insbesondere auch über Umfang, Gegen¬ 
stand und Träger der Versicherung zu erlassen. Wie schon in der Ein¬ 
leitung erw'ähnt wurde, hatte diese Verordnung den Versicherten große 
Sorge bereitet. Sie befürchteten einen Eingriff in die Selbstverwaltung 
und eine weitere Beschränkung der Leistungen. Bei dem Ziel, das die 
Verordnung vor Augen hatte, war eine solche Vermutung auch nicht 
ganz von der Hand zu weisen. Doch ist das Gegenteil eingetreten. Die 
ungekürzte Zahlune der \om 1. Januar 1933 an bewilligten Unfallrentcn 
ist schon genannt worden. Die Verordnung vom 19. Oktober 1932 sah 
aber auch die Gewährung von Mehrleistungen vor. Die Selbstverwaltung 
darf dann bestimmen, daß ne))en den gesetzlichen Leistungen widerruflich 
Mehrleistungen gewährt werden. Die Mehrleistungen können die Regel- 
leistungcii in der Dauer. Höhe und Art ergänzen. Die \ufwendungon 
hierfür fallen den Versicherungsträgern zur Last. Die Einführung von 
Mehrleistungen ist unzulässig, wenn sie die Deckung der Regelleistungeii 
gefährdet. Sie ist axifzuheben, sobald eine solche Gefährdung eint ritt. 
Von der Aufhebung können axich die laxxfenden Mehrleistxingen betroffen 
werden. Die Einführung einer Mehrleistung wird mit Ausnahme in der 
Invalidenversicherung durch die Satzung des Versicherxingsträgers auf 
Antrag seines Vorstands bestimmt. Die Satzung bedarf der Zustimmung 
der Aufsichtsbehörde, ihre Entscheidung ist endgültig. Ist das Reich 
oder ein Land Träger der Unfallversicherung, so ist für die Einführung 
der Mehrleistung und für ihre Aufhebung der Reichsminister, zu dessen 
Geschäfts))ereich die Axxsführxingsbehörde gehört, oder die oberste Ver¬ 
waltungsbehörde des Lands zuständig. 

Bei der ungünstigen Wirtschaftslage ist kaum anzxinehmen. daß die 
Träger der Unfallversicherxxng, die Berufsgenossenschaften, von der Ein¬ 
führung von Mehrleistungen in größerem Umfang Gebrauch gemacht 
haben. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, die für ihren Geschäfts- 
hereich Träger der Unfallvei’sicherung ist, hat keine Mehrleistungen ein¬ 
geführt. 
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Weitere Anordnungen von besonderer Bedeutung sind auf dem Ge¬ 
biet der Unfallversicherung ini Berichtsjahr nicht getroffen worden. Es 
sei nur kurz nocli erwähnt, daß der Eeichsarbeitsniinister die Sozialmini¬ 
sterien der Länder neuerdings noch einmal darauf hingewiesen hat, daß 
die Bestimmungen über die gewerbliche Unfallversicherung auch für den 
Freiwilligen Arbeitsdienst gelten und demgemäß tiuch alle Bestimmungen 
über die Unfallverhütung Anwendung finden. — 

Aus der vom Reichsversicherungsamt veröffentlichten Statistik für 
das Jahr 1931 — die Zahlen für 1932 liegen noch nicht vor — erscheinen 
folgende Feststellungen beachtenswert: 

Es bestanden im Berichtsjahr 66 gewerbliche und 4t i land'w irtschaft- 
liche Berufsgenossenschaften sowie 241 Ausführungsbehörden mit rund 
22 Millionen Versicherten. Trotz Vermehrung der versicherungspllich- 
tigen Betriebe ist in der gewerblichen Unfallversicherung ein Rückgang 
in der Zahl der Versicherten eingetreten. Er betrug gegenüber dem Vor¬ 
jahr 14,38 "/o, wobei zu bemerken ist, daß bereits im Jahr 19-30 ein Rück¬ 
gang gegen 1929 um 7,58 ®/o festzustellen war. Auch bei den Axisführungs¬ 
behörden hat sich die Zahl der Versicherten gegen das Vorjahr verringert. 
Doch betrug der Rückgang hier nur 4,83 ®/o. 

Die Unfallzahlen haben sich im Jahr 1931 allgemein weiter in der 
bereits im Vorjahr festgestellten absteigenden Richtung bewegt. Diese 
rückläufige Bewegung hat sich im Jahr 1932 fortgesetzt. Der Rückgang 
1931 betrug 21,28 ®/o gegen 17,13 ®/o im Jahr 1930. Im Bereich der Aiis- 
führungsbehörden betrug der Rückgang im Jahr 1931 18,45 ®/o. Insgesamt 
sind im Jahr 1931 128 665 Betriebsunfälle erstmalig entschädigt worden. 
Diese Zahl blieb gegen die des Vorjahrs um 16,i7 ®/o zxirück. Von diesen 
Betriebsunfällen fielen auf die 

gewerblichen ßerufsgenossenschaften .... 47 3C9, 
landwirtschaftlichen Berufsgeno.ssenschaften . . 73 483, 


Zweiganstalten. 587, 

Ausführungsbehörden . 7 226. 


Bei den gewerblichen Berufsgenossenschaften allein betrug im Jahr 
1931 der Rückgang in der Zahl der erstmalig entschädigten Betriebs¬ 
unfälle gegenüber dem Vorjahr 23,5G®/o. Für Entschädigungsleistungen 
sind im Jahr 1931 insgesamt rund 349 Millionen RM ausgegeben worden. 
Die Ausgaben sind gegen das Vorjahr um l.ss ®/o niedriger. Sie sind im 
Durchschnitt etwa doppelt so hoch wie die Ausgaben im Jahr 1913. Nach 
ilen \ orläufigen Abschlüssen fallen von dem Gesamtaufwand des 
Jahrs 1932 auf Entschädigungen nur noch rund 274 Millionen RM. 

Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft betrug die Zahl der ver¬ 
sicherten Personen 330 669 (19:31: 377128). 
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Nach den von den Eeichsbahndirektionen aufgestellten Nachweisun¬ 
gen über die Ergebnisse der Unfallversicherung beträgt die Zahl der 
neu hinzugekommenen Unfälle, für die Entschädigungen gezahlt worden 


sind: 

im Geschäftsjahr 1913 3288 

1920 4170 

„ „ 1923 . 2112 

1927 4008 

1928 4120 

1929 3974 

1930 3775 

,. „ 1931.3175 

„ .. 19:32.1918. 


Von den 1932 hinzugekommenen Unfällen hatten 193 den Tod zur 
Folge, in 115 Fällen trat völlige Erwerbsunfähigkeit und in 1610 Fällen 
teilweise Erwerbsunfähigkeit ein. Auf 1000 versicherte Personen fielen 
im Berichtsjahr nach der Reihenfolge der niedrigsten Unfallziffer Un¬ 
fälle im Reichsbahndirektionsbezirk: 


Mainz. 



(7.43) 

Halle. 


(6,82) 

vSchwerin . . . . 



(4,26) 

Stettin . ... 


f8.l.->) 

Essen. 



(3,32) 

Kassel. 


(9,80) 

Stuttgart . . . . 



(4,56) 



(10,38) 

Wupperial . . . 

. 

. 3,32 

(5,30) 

Dre.sden. 


(8,37) 

Münster . . . . 



(5,00) 

Köln. 


(9,53) 

Osten , . . . . 



(11.79) 

Berlin. 


(9,14) 

Trier. 



(5,33) 

Oppeln . 

7,70 

(8,00) 

Bayern . . . . 



(6,04) 

Karlsruhe . . . . 

. 7,73 

(6.68) 

Oldenburg . . 



(3.78) 

Altona . , . . . . 


(9,40) 

Hannover . . , 



(7,20) 

Breslau .... 

. 9.45 

(15.22) 

Frankfurt a. M. 

- • 

5,nn 

(10.01) 

Königsberg , . . . 

. 11.70 

(21..-.2) 


Die eingeklamnierten Zahlen bedeuten das Vorjahr. 

Die Durchschnitt.sziffer von 9,31 im .Talir 1930 und 8.42 im Jalir 1931 ist 
auf 5,.sn im Berichtsjahr gesunken. 


E. Die Reichsb.ihnarbeiterpcnsionskasseii. 

Abteilung A. 

Die reichsgesetzliche Invalidenversicherung befindet sich seit lan¬ 
gem in großen finanziellen Schwierigkeiten. Über ihre Ursachen ist in 
der vorjährigen Abhandlung ausführlich berichtet worden. Es kann hier¬ 
auf verwiesen werden^. 

Das Jahr 1932 brachte eine Fortsetzung der ungünstigen Entwick¬ 
lung. Die Beitragseinnahmen blieben im Berichtsjahr infolge der weite¬ 
ren Verschlechterung der Wirtschaftslage noch hinter denen des Vorjahrs • 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1429. 
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zurück. Sie betrugen rund C42 ^lillionen RM gegenüber 819 Millionen EM 
im Jahr 1931 und 986 Millionen RM im Jahr 1930. Dagegen ist ein Ab¬ 
sinken der Ziffern bei den Ausgaben für Leistungen festzustellen. Die 
Aufwendungen der Versicherungsträger für Leistungen betrugen im Be¬ 
richtsjahr rund 836 Millionen RM gegenüber 1039 Millionen RM im Jahr 
1931 und 1005 Millionen RM im Jahr 1930. Sie gelangten damit wieder 
etwa auf den Stand des Jahrs 1929 mit 868 Millionen RM. Die Ursache 
des Rückgangs ist in den im Lauf des Berichtsjahrs eingetretenen Lei¬ 
stungsbeschränkungen zu suchen. Die Gesamtleistungen der reichsgesetz¬ 
lichen Invalidenversicherung einschließlich der Leistungen, die das Reich 
zu tragen hatte (Reichszuschüsse), betrugen im Berichtsjahr rund 
1211 Millionen RM gegenüber 1440 Millionen RM im Vorjahr. 

Trotz der im Berichtsjahr in Kraft getretenen Leistungsbeschrän¬ 
kungen schloß das Geschäftsjahr wieder mit einem Vermögensverlust ab. 
Aus der Gegenüberstellung von Einnahmen und Ausgaben ergab sich ein 
Fehlbetrag von rund 194 Millionen RM. Der Fehlbetrag des Vorjahrs 
belief sich auf rund 200 Millionen RM. Im Jahr 1930 ergab sich noch 
ein Überschuß von 56 Millionen RM. In normalen Zeitläuften wurde 
mit einem Überschuß von über 200 Millionen RM gerechnet. Das Ver¬ 
mögen der Versicherungsträger, das im Jahr 1930 1637 Millionen EM und 
im Jahr 1931 1451 Millionen EM'^ betrug, wird für Ende des .Jahrs 1932 
auf 1267 Millionen RM geschätzt. Eine genaue Angabe ist nicht möglich, 
da zur Zeit nicht bekannt ist, ob und in welcher Höhe bei den Veräuße¬ 
rungen von Vermögensbeständen Verluste entstanden sind. 

Die finanziellen Schwierigkeiten, in denen sich nach dem Vorher¬ 
gesagten die Invalidenversicherung also schon im Jahr 1931 befand, 
zwangen dazu, in kürzester Frist entscheidende Maßnahmen zu treffen. 

Die Vorschriften der Vierten Verordnung des Reichspräsidenten 
zur Sicherung von Wirtschaft und Finanzen und zum Schutz des inneren 
Friedens vom 8. Dezember 1931 (RGBl. I, S. 699) brachten eine Ent¬ 
lastung durch die Beseitigung von Kinderzuschüssen und Waisenrenten 
über das 15. Lebensjahr hinaus, durch den Wegfall der Zusatzrenten, die 
Begrenzung der Höhe der Hinterbliebenenrenten, durch den Wegfall der 
Witwenrenten nach Artikel 3 des Gesetzes vom 12. .Juli 1929, durch die 
Änderung der Vorschriften über den Beginn der Renten, über die Abrun¬ 
dung, über die Dauer der Wartezeit sowie durch das Ruhen der Inva¬ 
lidenrenten wegen ihres Zusammentreffens mit Krankengeld, Renten aus 
der Unfallversicherung. Renten auf Grund der militärischen Versor- 

’ Der Betrag von 1440 Mill. RM in der vorjährigen .Abhandlung war 
geschätzt. 
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gungsgesetze und Beamtenruhegelialt oder Wartegeld. Die Entlastung 
durch dieses Gesetz wurde auf 100 bis 130 Millionen KM geschätzt. Bei 
den Keichsbahnarbeiterpensionskassen 1 bis III und V (Sonderanstalten) 
betrug die jährliche Einsparung rund 10,8 Millionen EM. Die eingespar- 
ten Beträge kamen indessen den Ka.ssen nur mittelbar zugute, da sich die 
gesamten Ausgaben der Invalidenversicherung und also auch die Minder¬ 
ausgaben auf alle Versicherungsanstalten nach dem Verhältnis der Bei¬ 
tragseinnahmen verteilen. 

Die wichtigsten der durch die Vierte Notverordnung eingeführten 
-Änderungen sind bereits in der vorjährigen Abhandlung ausführlich be¬ 
sprochen worden. Es wird hierauf verwiesen^. Diese Leistungsbeschrän¬ 
kungen reichten indessen nicht aus, um die Träger der Invalidenversiche¬ 
rung vor dem drohenden Zusammenbruch zu bewahren. Es wurden wei¬ 
tere sehr erhebliche Einschränkungen erforderlich. Die entsprechenden 
Maßnahmen waren enthalten in der Verordnung des Keiclisprä.sidenten 
über Maßncahmen zur Erhaltung der Arbeitslosenhilfe und der Sozialver- 
‘■icherung sowie zur Erleichterung der Wohlfahrtlasten der Gemeinden 
vom 14. Juni 1932 (KGBl. 1, 8. 273). 

Mit Wirkung vom 1. Juli 19-32 trat eine allgemeine Rentenkürzung 
ein. Alle laufenden Renten der Invalidenversicherung wurden um 6 RM 
bei den Invalidenrenten, um 5 RM bei den Witw'en- und Witwerrenten und 
um 4 EM bei den Waisenrenten monatlich gekürzt. Die gleiche Maßnaliine 
galt auch für die Eentenbezüge aus der Angestelltenversicherung. Bei 
Wanderversicherten indes.^en. die ihre Eente aus der Angestellten\ er- 
sichcrung erhielten, trat die Kürzung zunächst beim Steigerungsbetrag 
aus der Invalidenversicherung ein. Der Steigerungsbetrag aus der Inva¬ 
lidenversicherung trat bei Wanderversicherten zur Eente der Angestell¬ 
tenversicherung aber nur insoweit hinzu, als der Steigerungsbetrag die 
Holte von 5 EM beim Ruhegeld, von 3 RM bei der Witwen- und Witwer¬ 
rente und von 2 EM bei der Waisenrente im Monat überstieg. Die Kür¬ 
zung der laufenden Eenten um 6, 5 oder 4 EM trat übrigens auf Antrag 
des Berechtigten dann nicht ein, wenn die Eenten bei Anwendung der 
durch die Vierte Notverordnung vom S. Dezember 1931 erlassenen 
Euhensvorschriften (Euhen der Invalidenrenten neben Unfallrenten, Mili¬ 
tärversorgung. Beamtenruhegeld) nunmehr um mehr als die Hälfte be¬ 
schränkt worden w'ären. 

Für alle nach dem 1. Juli 1932 neu beantragten Eenten der Inva¬ 
lidem ersicherung wurde der Griindhetrag für alle Lohnklassen, der 
bisher 168 EM betrug, auf 84 EM im -Jahr, der Kinderzuschuß von 120 EM 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1434 ff. 







Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reiclisbahn im Jahr 1932. 1419 


auf 90 RM im Jahr festgesetzt. Der Anteil der Versicherungsträger be- 
tiiig künftig bei der Witwen- und Witwerrente statt sechs Zehntel nur 
noch fünf Zehntel, bei der Waisenrente statt fünf Zehntel nur noch vier 
Zehntel des Grundbetrags und des Steigerungsbetrags der Invalidenrente. 

Die Entlastung durch die Notverordnung vom 11. Juni 1932 ist auf 
250 Millionen EM für das Jahr geschätzt worden. Bei den Abteilungen A 
der Eeich-sbahnarbeiterpensionskassen beträgt die jährliche Einsparung 
etwa 8 Millionen EM. 

Durch die Notverordnung vom 14. Juni 1932 ist ferner eine Gesamt¬ 
schuldnerschaft aller Versicherungsanstalten für die Post Vorschüsse be¬ 
gründet worden, d. h. die Eeicbspostverwaltung kann jede Anstalt aucli 
für Vorschüsse, die von einer anderen Anstalt geschuldet werden, in An¬ 
spruch nehmen. Innerhalb der Anstalten findet dann ein Ausgleich statt. 
Die über ihren anteiligen Post\orschuß hinaus in Anspruch genommene 
Anstalt erwirbt einen Ausgleichsanspruch gegen die anderen Anstalten. 
Der Vorteil der neuen Regelung liegt darin, daß die Geneliraigung der 
Aufsichtsbehörden zu solchen Umsätzen der Anstalten nicht mehr er¬ 
forderlich ist. Für die Deckung von Rückständen ist durch Verordnung 
\ om 10. August 1932 (RGBl. I, S. 411) beim Reichsarbeitsministerium eine 
Ausgleich- und Verwertungstelle eingerichtet worden, die für die 
Deckung der Rückstände von den beteiligten Versicherungsträgern die 
Ablieferung von Wertpapieren verlangen darf. Sie ist ermächtigt, über 
die Wertpapiere für Rechnung des Berechtigten zu verfügen, und hat die 
durch die Verfügung erlangten Mittel nach Abzug der Unkosten an die 
Reichspost zu überweisen. Streit zwischen den Versicherungsträgein 
und der Ausgleich- und Verwertungstelle entscheidet unter Ausschluß 
des Rechtswegs das Reichsversicherungsamt. Dieses regelt den .lus- 
gleich zwischen den beteiligten Versicherungsträgern. 

Die auf Grund der Not\erordnungen ergangene Anordnung des 
Rühens und der Kürzung der Renten aus der Invalidenversicherung 
hatte zur Folge, daß Renten aus der Abteilung B der Reichsbabn- 
arbeiterpensionska&.sen. die bisher geruht hatten, weil die Gesaint- 
versorgung einen gewissen Betrag nicht übersteigen durfte, wieder auf¬ 
lebten. Der gleiche Zustand trat ein durch die Kürzung der Beamten- 
rnhegohälter und der Hinterbliebenenbezüge. Daraus ergab sich eine 
neue schwere Belastung für die Abteilung B, die selbst dringend der 
Sanierung bedurfte. Schon die Eiibebestiramungen der Notverordnung 
\om 8. Dezember 1931 allein würden nach überschläglicher Schätzung 
nur bei der Eeichsbahnarbeiterpensionskasse I ein Wiederaufleben von 
Zusatzrenten im Jahresbetrag von rund zwei Millionen RM zur Folge 
gehabt haben. Andererseits stand ein solches Wiederaufleben \ on Zu- 
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Satzrenten dem Sinn der ganzen Xotgesetzgebung entgegen, der dahin 
ging, das Einkommen aus den darin erwähnten öffentlichen Bezügen 
zu vermindern, die Versorgungsempfänger an den der Allgemeinheit 
auferlegten Opfern teilnehmen zu lassen und die \ on Eeicli, Staat, Ge¬ 
meinden und öffentlichen Körperschaften für derartige Bezüge auf¬ 
gewendeten Mittel zu schonen. Der durch die Anordnung des Buhens 
von Invalidenrenten durch die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 
eingetretenen Gefahr des Auflebens oder Anwachsens von Renten aus der 
Abteilung B ist dann durch die Durchführungsverordnung des Reiclis- 
arbeitsministers vom 13. Mai 1932 (RGBl. I, S. 229) vorgebeugt worden. 
Sie bestimmte, daß die anderweitige Festsetzung oder das Ruhen von 
Renten aus der Sozialversicherung auf Grund der genannten Verord¬ 
nung keine Erhöhung der erworbenen Ansprüche oder Anwartschaften 
aus einer Zusatzversicherung bei der Abteilung B der Ecichsbahn- 
arbeiterpensionskassen zur Folge habe. Ferner erließ unterm 17. Sep¬ 
tember 1932 der Reichsminister der Finanzen eine Durchführungsbestim¬ 
mung, durch die das Wiederaufleben oder Anwachsen von Renten aus 
der Abteilung B infolge v'on Kürzungen der Beamtenbezüge verhindert 
wurde. Endlich erging noch die Verordnung des Reichsarbeitsministers 
über die Berücksichtigung der Renten aus der Sozialversiclierung bei 
anderen Leistungen vom 10. Oktober 1932 (RGBl. I, S. 496), die den An¬ 
spruch auf Erhöhung von Versorgungsleistungen aus der Abteilung B 
einer Reichsbahnarbeiterpensionskasse, aus der Zusatzversorgungs¬ 
anstalt des Reichs und der Länder oder aus der Versorgungsanstalt der 
Deutschen Reichspost ausschloß, wenn Renten aus der Sozialversicherung 
auf Grund der Notverordnungen vom 8. Dezember 1931 oder V'om 14. Juni 
1932 anderweit festgesetzt oder zum Ruhen gebracht wurden. 

Hatten die Notverordnungen vom 8. Dezember 1931 und 14. Juni 
1932 erhebliche Leistungsbeschränkungen mit sich gebracht, so suchte 
die Verordnung zur Ergänzung von sozialen Leistungen vom 19. Oktober 
1932 (RGBl. I, S. 499) gewisse in der Folgezeit erkannte Härten aus¬ 
zugleichen und zu mildern. Allerdings galt dies mehr für das Gebiet 
der Arbeitslosen-, Kranken- und Unfallversicherung. Aber auch in der 
Invalidenversicherung trat eine wenn auch nicht erhebliche Verbesse¬ 
rung ein. 

Nach der Notverordnung vom 8. Dezember 1931 blieben für das 
Ruhen der Invalidenrenten und des Angestelltenruhegeldes neben sonsti¬ 
gen Versorgungsbezügen von diesen Bezügen 25 RM monatlich unberück¬ 
sichtigt, d. h. in Höhe dieses Betrags ruhten in derartigen Fällen die 
Invalidenrenten und die Angestelltenruhegelder nicht. Voraussetzung 
war allerdings, daß diese Bezüge vor dem 1. Januar 1932 festgestellt 
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waren und an diesem Tag noch liefen. Jetzt wurde diese Vergünstigung 
mit Wirkung vom 1. November 1932 auch auf solche Renten ausgedehnt, 
die nach dem 31. Oktober 1932 festgestellt wurden. Sie galt freilich nur 
für die Rentenempfänger, die zugleich auf Grund der militärischen Ver¬ 
sorgungsgesetze Versorgungsbezüge erhielten, nicht aber auch für die 
Unfallrentner und die Empfänger von Beamtenruhegehalt. Die Anord¬ 
nung bedeutete also eine Wohltat lediglich für die Kriegsbeschädigten 
und die Hinterbliebenen der Gefallenen oder der an einer Kriegs- oder 
Dienstbeschädigung Verstorbenen. 

Inzwischen hat die neue nationale Regierung eine weitere Milde¬ 
rung eintreten lassen. Durch Verordnung des Reichspräsidenten zur 
Milderung von Härten in der Sozialv'ersiclierung und in der Reichsver¬ 
sorgung vom 18. Februar 1933 (RGBl. I, S. 69) ist bestimmt worden, daß, 
wenn eine Rente aus der Invaliden- oder Angestellten\ crsicherung auf 
Grund der Verordnung vom 8. Dezember 1931 neben Bezügen aus den 
militärischen Versorgungsgesetzen oder neben Beamtenruhegehältern 
ruht, der ruhende Teil weder zwei Drittel der Rente noch den Betrag 
von 50 RM monatlich übersteigen darf. Die Anordnung gilt danach nicht 
für die Unfallrentner. Zur Deckung des Aufwands, der den Trägern der 
Invalidenversicherung hierdurch entsteht, zahlt das Reich jälirlich 
15 Millionen RM, um diesen Betrag erhöht sich der Reichsbeitrag für die 
Invalidenversicherung. Als Reichsbeitrag für die Invalidenversicherung 
im Rechnungsjahr 1932 wurden vom Reich insgesamt 163 Millionen RM 
gezailt. 

Die in der Verordnung vom 18. Februar 1933 angeordnete Verlänge¬ 
rung der Dauer der Zahlung von Kinderzuschlag und Waisenrente vom 
vollendeten 15. Lebensjahr auf das vollendete 16. Lebensjahr gilt nur für 
Bezüge auf Grund des Reichsversorgungsgesetzes. 

Wie schon am Anfang dieses Abschnitts erwähnt wurde, vermocliten 
die im Berichtsjahr durchgeführten Leistungsbeschränkungen den finan¬ 
ziellen Ausgleich nicht herbeizuführen. Die Abteilungen A der Reichs¬ 
bahnarbeiterpensionskassen schlossen im Berichtsjahr gegenüber den 
Beitragseinnahmen, obwohl streng darauf gehalten W'urde, daß Renten¬ 
leistungen nur unter den bestimmungsmäßigen Voraussetzungen bewilligt 
wurden, und trotz äußerster Sparsamkeit bei der Bewilligung freiwilliger 
l^eistungen (Heilverfahren) insgesamt mit einem Fehlbetrag von rund 
13 235 000 RM ab. Der finanzielle Ausgleich war nur durch umfang¬ 
reiche Vermögensveräußerungen möglich, bei denen ein Durchschnitts¬ 
verlust von etwa 10 ®/o des Ankaufswerts in Kauf genommen werden 
mußte. 

Nach Zeitungsnachrichten wird im Reichsarbeitsministeriura der 
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Entwurf eines Gesetzes ausgearbeitet, das die Leistungsfähigkeit der In¬ 
validen-, der Angestellten- und der knappschaftliclien Pensionsversiche¬ 
rung für die Dauer sicherstellcn soll. Näheres war zur Zeit der Ab¬ 
fassung dieser Abhandlung noch nicht bekannt. 

Die Wahlzeit der Ausschußraitglieder bei den Landesversiclierungs- 
anstalten endete nach gesetzlicher Vorschrift mit Ablauf des Jahrs 1932. 
Mit dem gleichen Zeitpunkt sollte auch die Wahlzeit der Ausschußmit¬ 
glieder bei den Eeichsbahnarbeiterpensionskassen beendet sein. Ur¬ 
sprünglich sollte bei diesen Kassen die Neuwahl \or Ende des Jahrs 

1932 vorgenommen werden, um die neugewählten Ausschuß Versammlun¬ 
gen schon zu Anfang des Jahrs 1933 zusammentreten zu lassen. Auf 
Grund der Notverordnung vom 8. Dezember 1931 wurde dann aber durch 
Verordnung des Eeichsarbeitsministers vom 2.5. Juni 1932 die Amtsdauer 
der gew ähllen Vertreter der Sozialversicherungsträger um ein halbes 
.Jahr verlängert. Eür die Reichsbahnarbeiterpensionskassen, außer in 
Berlin und Dresden, bedeutete das, da hier die Ausschußvertreter aus 
den Vertretern zu den Reichsbahnbetriebskrankenkassen bestellen, ohne 
weiteres eine Verlängerung der Amtsperiode der Versichertenvertreter 
bis zum 30. .Juni 1933. Eür die Reichsbahnarbeiterpensionska.ssen in 
Berlin und Dresden, für die als Sondoranstalten die Verordnung nicht 
galt, war für die Verlängerung der Amtsperiode ein gleicher Beschluß 
der Ausschußv-ersammlung herbeigeführt worden. Die Neuwahlen so¬ 
wohl zu den Reichsbahnarbeiterpensionskassen wie zu den Reichsbahn- 
betriebskrankenka.ssen sollten nach den Beschlüssen der Verbandsver¬ 
sammlungen nunmehr im Frühjahr 1933 erfolgen. Dazu ist es indessen 
nicht mehr gekommen, denn inzwischen hat die neue nationale Regierung 
durch Verordnung vom 20. Februar 1933 (RGBl. I, R. 77) die Wählzeit 
in der Rozialversicherung abermals, und zwar bis Ende des Jahrs 1933 
verlängert. Die Amtsperiode i.st nunmehr die gleiche wie bei den Be¬ 
triebsvertretungen. Die Wahlzeit nach dem Betriebsrätegesetz war schon 
früher auf Grund der Notverordnung vom 8. Dezemtier 19.31 bis Ende 

1933 verlängert worden. Für die Reichsbahnarbeiterpensionskasse I in 
Berlin ist im Berichtsjahr eine neue Wahlordnung ausgearbeitet worden. 
Gleichzeitig hat der Verband der Reichsbalinbetriebskrankenkassen eine 
Musterwahlordnung für die ihm angeschlossenen Kassen aufgestellt. 
Durch die neuen Wahlordnungen ist es möglicli geworden, die Wahlver¬ 
fahren beider Kassen einander anzugleichen und die Wahlen an dem¬ 
selben Tag und mit Hilfe der gleichen Ortswahlvorstände vornehmen 
zu lassen. 

Die Arbeiten für die Einrichtung einer Kartei ülier die Recht¬ 
sprechung iin Versicherungswesen sind im Berichtsjahr zu Ende geführt 
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worden. Die Versicherungsrechtskartei wird beim Zentral-Wohlfahrtsamt 
in iiosenheim geführt und stellt allen Stellen, die die Kranken-, Invaliden-, 
Angestellten- und Unfallv'ersicherung bearbeiten, für die Einholung von 
Rechtsauskünften zur V^erfügung. In die Kartei sind aufgenommen wor¬ 
den die seit dem Inkrafttreten der Reichsversicherungsordnung ergan¬ 
genen wichtigen Entscheidungen, die die einzelnen Versicherungszweige 
betreffenden \erordnungen und Gesetze sowie Verfügungen der Haupt- 
verw-altung von. allgemeiner Bedeutung und wichtige Entscheidungen 
der Reichsbahndircktionen und Amtsblattverfügungen, endlich grundsätz¬ 
liche Entscheidungen der besonderen Oberversicherungsämter. 

Die neuen einheitlichen Buchungs- und Reclinungsvorschriffen für 
die Reichsbahnarbeiterpensionskassen liegen zur Zeit im Entwurf vor. 
Sie werden voraussichtlich im Lauf des JaKrs 1933 in Kraft gesetzt 
werden. Inzwischen sind schon mit Wirkung vom 1. Januar 1933 der 
neue Buchungsplan und die neuen ^Muster für den Voranschlag und die 
Monatsübersichten eingeführt worden. 

Abteilung B. 

Über die ungünstige Finanzlage der Abteilungen B der Reichs¬ 
bahnarbeiterpensionskassen, insbesondere der Abteilung B der preußi¬ 
schen Reichsbahnarbeiterpensionskasse 1. und ihre Ursachen ist schon 
in den früheren Abhandlungen eingehend berichtet worden. Es wird auf 
die Ausführungen im Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1437. und 
1930, S. 1314, \ erwiesen. Die Kassenvorstände sahen sich genötigt, die 
erforderlichen Maßnahmen zur IViederherstellung des finanziellen 
Gleichgew'ichts zu treffen. Einen gewissen Ausgleich brachten von 
selbst schon die Notverordnungen der Reichsregierung, bei der preußi¬ 
schen Ka.sse waren aber darüber hinaus noch satzungsmäßige Maßnahmen 
notwendig. 

Die letztgenannte Kasse erhöhte zunächst für ihren Geschäfts¬ 
bereich mit Wirkung vom 1. Januar 1931 die Beiträge um etwa 6®/o. Sehr 
bald stellte sich jedoch heraus, daß diese Erhöhung bei dem weiteren 
anhaltenden Rückgang der Einnahmen (Personalabbau, Lohnsenkung) 
und der ständigen Steigerung der Rentenlast (Überalterung des Perso¬ 
nals, Rentenbegehren der Abgebauten) zur Deckung des Fehlbetrags 
nicht auareichte. Da bei den sinkenden Löhnen eine neue Beitrags¬ 
erhöhung nicht V'ertretbar erschien, blieb nur übrig, nunmehr die I^ei- 
stungen zu senken. Durch Vorstandsbeschluß wurden mit Wirkung vom 
1. Juli 1930 die Renten und Sterbegeldleistungen um I0®/o gekürzt. In¬ 
zwischen hatte aber der Gesetzgeber zugunsten solcher Zusatzversiche¬ 
rungen, wie sie nicht nur in der Abteilung B, sondern auch in anderen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Versicherungsanstalten für Arbeitnehmer öffentlicher Betriebe bestehen, 
eingegriffen, indem durch die Zweite Verordnung des Reichspräsidenten 
zur Sicherung von Wirtschaft und Finanzen vom 5. Juni 1931 solche 
Renten der gleichen Kürzung wie die Beamtenbezüge unterworfen wur¬ 
den, nämlich um 4 ®/o in Orten der Sonderklasse und der Ortsklasse A, um 
5®/o in den übrigen Orten, ferner um weitere 6®/o, soweit die Bezüge des 
Rentners 1500 RM jährlich übersteigen. Diese gesetzliche Regelung galt 
auch für die außerpreußischen Abteilungen B. Mit Rücksicht auf diese 
durch Notverordnung erfolgte Rentenkürzung ermäßigte die preußische 
Kasse aber die von ihr beschlossene zehnprozentige Kürzung der Renten 
auf 6 ®/o, so daß bei dieser Kasse vom 1. Juli 1931 an die Rentenleistungen 
um 10 und 11 ®/o, die Sterbegelder um 10®/o gekürzt wurden. Die Vierte 
Verordnung des Reichspräsidenten zur Sicherung von Wirtschaft und 
Finanzen vom 8. Dezember 1931 brachte für alle Kassen eine weitere 
Kürzung der Zusatzrenten um 9 ®/o, auf die etwaige selbständige Renten¬ 
kürzungen der Versicherungsanstalten anzurechnen waren. Mit Wir¬ 
kung vom 1. Januar 1932 erhöhte sich dadurch die Kürzung der Zusatz¬ 
renten, bei der preußischen Kasse unter Anrechnung der sechsprozen¬ 
tigen Kürzung auf Grund des Vorstandsbeschlusses, allgemein für alle 
Kassen auf 13 und 14®/o. Die Fälle einer weiteren Kürzung um 6®/o 
wegen Überschreitung der Jahreshöchstgrenze von 1500 RM waren nur 
selten. Die Kürzung des Sterbegelds um 10®/o bei der preußischen Kasse 
blieb bestehen. Gesetzliche Eingriffe in die Ansprüche aus der Zusatz¬ 
versicherung ergaben sich auch durch die Dritte Verordnung des Reichs¬ 
präsidenten zur Sicherung von Wirtschaft und Finanzen vom 6. Oktober 
1931 (RGBl. I, S. 537). Diese änderte in Anlehnung an die Kürzung der 
Beamtenruhegehälter die Kürzungsbestimmungen für die Zusatzrenten 
beim Zusammentreffen mit anderen Kenten aus der Sozialversicherung 
(auch mit Unfallrenten) dahin ab, daß das Renteneinkommen im allge¬ 
meinen 75®/o des letzten Jahresarbeitsverdienstes nicht übersteigen darf. 
Die weitere erhebliche Verschlechterung in der Finanzlage nötigte den 
Kassenverstand der preußischen Kasse, die Rentenleistungen mit Wir¬ 
kung vom 1. Mai 1932 weiter um 6®/o zu kürzen, so daß bei dieser Kasse 
die Zusatzrenten in den Orten der Sonderklasse und der Ortsklasse A 
nunmehr um 19®/o, in den Orten der Ortsklassen B, C und D um 20®/o 
gekürzt wurden. Die vom 1. Mai 1932 an fällig gewordenen satzungs¬ 
mäßigen Leistungen an Sterbegeld wurden insgesamt um 20®/o gekürzt. 

Alle diese Maßnahmen vermochten indessen den finanziellen Aus¬ 
gleich nicht herbeizuführen. Während am Jahresschluß 1931 alle 
außerpreußischen Kassen mit einer einzigen Ausnahme noch Überschüsse 
hatten, schlossen im Jahr 1932 alle Kassen, wieder mit einer Ausnahme, 


Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1932. 1425 

mit Fehlbeträgen ab. Bei der preußischen Kasse belief sich der Fehl¬ 
betrag unter Berücksichtigung der Rücklage und trotz Zuschusses der 
Reichsbahnverwaltung, über den später noch zu sprechen sein wird, auf 
8,1 Millionen RM. Er würde ohne diesen Zuschuß rund 14 Millionen RM 
betragen haben. Auch im Jahr 19-33 haben sich bei dieser Kasse trotz 
weiterer Rentenkürzung die Verluste der Abteilung B wegen des Mit¬ 
gliederrückgangs, der dadurch entstandenen Einnahmeminderung und 
der noch fortwirkenden Beitragserstattungen fortgesetzt. 

Bei dieser Sachlage war die allgemeine Sanierung sämtlicher Ab¬ 
teilungen B vordringlich geworden. Wie schon in der vorjährigen Ab¬ 
handlung erwähnt^, waren die erhältnisse aller sieben Kassen von Ver¬ 
sicherungsmathematikern nach einem einheitlichen Arbeitsprogramm 
nachgeprüft worden. Die versicherungmathematischen Gutachten wiesen 
nun überzeugend nach, daß sämtliche Kassen, wenn keine durchgreifen¬ 
den Maßnahmen getroffen würden, in wenigen Jahren, früher oder später, 
zum Erliegen kommen müßten. Zur Wiederherstellung der Anwart¬ 
schaftsdeckung für alle sieben Kassen wurde bei ungekürzten Renten¬ 
leistungen ein Betrag von 1,4 Milliarden RM für erforderlich gehalten. 
Die Fehlbeträge waren so hoch, daß zu ihrer Beseitigung Leistungs¬ 
senkungen bis zu 70®/o oder Beitragserhöhungen bis zu 220 ®/o vorge¬ 
schlagen wurden. Da Leistungskürzungen oder Beitragserhöhungen in 
solchem Umfang für die Versicherten untragbar waren, vielmehr nur 
eine Leistiingsssenkung von 30 bis 40®/o und eine Beitragserhöhung von 
etwa 15®/o zumutbar erschien, war vorherzusehen, daß bei den einzelnen 
Kassen nach mehreren Jahren freiwillige Zuschüsse der Reichsbahnver¬ 
waltung erforderlich werden W'ürden, um die Renten aufzufüllen. Bei 
dieser Loge war zu überlegen, ob den neu eintretenden Mitgliedern der 
Beitritt in die bestehenden Abteilungen B noch zugemutet werden 
könnte, da ihre künftigen Rentenansprüche in keiner Weise gesichert 
erschienen. Die Verneinung dieser Frage führte zu der Erwägung, daß 
zweckmäßig für diese Arbeiter eine neue Kasse geschaffen werden 
müßte, die in der Form einer selbständigen neuen Kassenabteilung er¬ 
richtet werden könnte. Diese neue Abteilung (Abteilung C) sollte für 
alle Reichsbahnarbeiter im ganzen Reichsbahngebiet bei der Reichsbahn- 
arbeiterpensionskasse I in Berlin gegründet werden. Ihre Angliederung 
an diese Kasse erschien deshalb zweckmäßig, weil die Zusammenlegung 
der Sonderanstalten bei der Reichsbahn zu einer einzigen Anstalt durch 
Regierungsanordnung immerhin im Bereich des Möglichen lag. 

‘ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1441. 
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Der Plan der Aufsichtsbehörde, der dem Vervaltungsrat der Deut¬ 
schen heichsbahn-Gesellschaft in einer ausführlichen Denkschrift vor¬ 
gelegt wurde, ging zusammongefaßt dahin: 

1. Kürzung der Renten um mindestens 30®/o auf (0®/o für alle vor¬ 
handenen und neu hinzukommenden Rentner, Erhöhung der Bei¬ 
träge um 15 ®/o für alle vorhandenen und neu hinzukommenden 
Versicherten. 

Sofortige Zuschüsse der Verwaltung zur Abdeckung der 
Beamtenlast für die Reichsbahnarbeiterpensionskassen Berlin 
und Karlsruhe. 

2. Sofortige Einführung der Anwartschaftsdeckung für die neu 
eintretenden Arbeiter. Zu diesem Zweck Bildung einer Ein- 
Iieitska.ssc, die der Reichsbahnarbeiterpensionskasse I als neue 
Abteilung angegliedert wird und sich über den ganzen Reichs¬ 
bahnbereich erstreckt. Gegebenenfalls Hinausschiebung dieses 
Plans, bis eine Zusammenlegung der Sonderanstalten (Abteilun¬ 
gen A) durch die Reichsregierung erfolgt. 

Der Verwaltungsrat hat über den zweiten Teil des Vorschlags nicht 
entschieden. Die endgültige Entschließung in dieser Frage sollte ver¬ 
schoben werden, bis die Reichsregierung ihrerseits zu einer Entscheidung 
über die Zusammenlegung von Versicherungsträgern gekommen wäre. 
Dagegen hat sich der Verwaltungsrat mit der Durchführung der Vor¬ 
schläge zu 1. einverstanden erklärt. Über die Beitragserhöhung und die 
Leistungssenkung mußte nach der Verbandsatzung zunächst der Ver¬ 
band der Reichsbahnarbeiterpensionskassen beraten. Das ist in der Ver- 
bandsversamnilung im Oktober 1932 geschehen. Diese hielt zur finan¬ 
ziellen Sicherstellung der Kassen mit "Wirkung vom 1. Januar 1933 fol¬ 
gende Maßnahmen für erforderlich: 

1. Die Beiträge sind gleichmäßig in allen Kassen um 15 ®/o zu er¬ 
höhen. 

2. Die Rentenleistungen und Sterbegelder sind allgemein auf 70®/o 
der satzungsmäßigen Beträge herabzusetzen, hierauf sind alle 
prozentualen Kürzungen anzurechnen, die bereits auf Grund der 
Verordnungen des Reichspräsidenten oder auf Grund früherer 
Beschlüsse einzelner Kassenorgane erfolgt sind. 


* Drucksache Nr. 675 des Vorwaltimgsrats zur 51. Sitzung am 19./20. 9.1932. 

* Wegen der Beamtenlast vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 1438 
und 1442. 
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3. Die Maßnahmen zu 1. und 2. sind alsbald von den Kas.senvor- 
ständen durchzufüliren, vorbehaltlich einer Beschlußfassung der 
Ausschußversammlungen über die zukünftige und endgültige 
Durchführung dieser Maßnahmen. 

4. Der Aufbau der satzungsmäßigen Kas.senleistungcn ist zwecks 
Erzielung weiterer Ersparnisse möglichst zu vereinfachen, und 
eine entsprechende Änderung der Satzungen vorzubereiten. Die 
Vorbereitung der Satzungsänderung wird einem Ausschuß über¬ 
tragen, dessen Bildung und Einberufung dem Verbandsvorsitzen¬ 
den überlassen wird. 

Diese Beschlüsse wurden in der Erwartung gefaßt, daß die Reichs¬ 
bahnverwaltung die Beamtenrentenlast in den Pensionskassen Berlin und 
Karlsruhe zunächst bis zu den endgültigen Entschließungen der Aus¬ 
schußversammlungen und jedenfalls für die Jahre 19-32 und 19-33 über¬ 
nimmt. 

Die Durchführung der vom Verband gebilligten Beitragserhöhung 
und Leistungsenkung bei allen Kassen wurde safzungsgeniäß von den 
Ka.ssenvorständen beschlossen. Die Einberufung von Ausschußversamm¬ 
lungen, der sonst für Satzungsänderungen zuständigen Kassenorgane, 
war zu diesem Zweck nicht erforderlich. Nach der Satzung muß für die 
Dauer des Umlageverfahrens, wenn die Einnahmen der Kasse ihre Aus¬ 
gaben und die Überweisung an die Rücklage nicht decken, bereits der 
Kassenvorstand die erforderlichen Maßnahmen treffen. 

Nachdem sämtliche Reichsbalinarbeiterpensionskassen durch Be¬ 
schlüsse ihrer Vorstände dem Gutachten der Verbandsversammlung über 
Erhöhung der Beiträge und Senkung der Leistungen beigetreten waren, 
erstattete die Reichsbahnverwaltung den Eeichsbahnarbeiterpensions- 
kassen Berlin und Karlsruhe ihre Aufwendungen im Jahr 1932 für die 
sogenannten Beamtenrentner. Es handelte sich dabei um Beträge von 
rund 5,6 Millionen RM für die erstgenannte Kasse und rund 95 000 RM für 
die Kasse in Karlsruhe. An der Beitragserhöhung ist die Reichsbahnver¬ 
waltung finanziell insofern beteiligt, als sie bekanntlich zwei Drittel der 
Beiträge auf ihre Mittel übernimmt. Die 15 “Zeige Beitragserhöhung be¬ 
deutet für sie einen jährlichen Mehraufwand von rund 2 Millionen RM. 
Auch sonst hat die Eeichsbahnverwaltung trotz ihrer eigenen gespannten 
Wirtschaftslage der Für.sorge ihrer Arbeitsveteranen ihre besondere Auf¬ 
merksamkeit gewidmet. Wie in den früheren Jahren hat sie auch im 
abgelaufenen Geschäftsjahr den Alt- und Übergangsrentnern, d. h. den 
bis zum 31. Dezember 192.5 invalidisierten Mitgliedern, durch Gewährung 
von Unterstützungen geholfen. Der hierfür aufgewendete Betrag belief 
sich auf rund 3.2 Millionen RM. 
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Die Sanierung der Abteilungen B ist vorläufig nur teilweise erfolgt. 
Die Entwicklung der Kassen muß daher in den kommenden Jahren 
dauernd überwacht werden. Neue Maßnahmen werden getroffen werden 
müssen, sobald Zuschüsse der Reichsb.ahnverw'altung nötig werden, um 
die Auszahlung der Renten weiter sicherzustellen. 

In der Verbandsversammlung der Reichsbahnarbeiterpensionskassen 
im Oktober 19:52 sind noch weitere Fragen über die Erhaltung der An¬ 
wartschaft der Abgebauten, über die Nachversicherung der Beamten¬ 
dienstzeit, über die anderw eitige Verteilung der Unterstützungsmittel der 
Verwaltung, über Beitragsrückgewähr und einen anderen Aufbau der 
Rentenklassen u. a. m. behandelt worden. 

Hinsichtlich der abgebauten Arbeiter hat die Verbandsversammlung 
davon abgesehen, ihre früheren Anträge auf Aufrechterhaltung der An¬ 
wartschaften zu wiederholen^, dagegen angeregt, daß den durch den Per¬ 
sonalabbau aus dem Reichsbahndienst entlassenen Kas.senmitgliedern, die 
durch den Abbau ihre Anwartschaft auf Zusatzrente verlieren, bei Ein¬ 
tritt der Invalidität oder Vollendung des 65. Lebensjahrs laufende Unter¬ 
stützungen aus Mitteln der Reichsbahnverwaltung gewährt würden, so¬ 
weit sie mindestens seit 1913 der Abteilung B angehort hätten und beim 
Ausscheiden aus dieser Abteilung mindestens 55 Jahre alt gewesen seien. 
Dieser Anregung hat die Reichsbahn Verwaltung Rechnung getragen. Sie 
hat sich damit einv-erstanden erklärt, daß mit Wirkung vom 1. April 1933 
den in den Jahren 1931 und 1932 wegen Arbeitsmangels ausgeschiedenen 
Mitgliedern bei Invalidität (nicht auch bei Vollendung des 65. Le¬ 
bensjahrs) im Fall der Bedürftigkeit auf .Vntrag wriderruflich Unter¬ 
stützungen gewährt werden“. Voraussetzung ist, daß das ausgeschiedene 
Mitglied beim Ausscheiden mindestens 55 Jahre alt war und der Abtei¬ 
lung B seit 1913 angehort hat. Die Unterstützungen dürfen die den früher 
Ausgeschiedenen gewährte sogenannte Abgebautenrente nicht übersteigen 
und nicht mehr als die Hälfte der beim Ausscheiden erdienten Zusatzrente 
betragen. Unterstützungen an die Hinterbliebenen im Rahmen dieser 
Unterstützungsmaßnahme kommen nicht in Frage, 

Die Verw'altung hatte sich damit einverstanden erklärt, daß Be¬ 
amte, die beim Übertritt in das Beamtenverhältnis aus der Abteilung B 
ausgeschieden und nach RücküberfUhrung in das Arbeiterverhältnis in¬ 
folge von Abbaumaßnahmen wieder Mitglieder der Abteilung B geworden 

^ Die Anwartschaften sind nur den in den Jahren 1923 bis 1928 infolge 
Abbaumaßnahmen aus dom Dienst geschiedenen Mitgliedern gegen Zahlung einer 
Anoikennungsgebühr \on jährlich 3 RM gewahrt worden. 

“ Diese Anordnung ist inzwischen auch auf die Jahre 1929 und 1930 aus¬ 
gedehnt worden. 
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waren, die Beamtendienstzeit nachversichern konnten. Sie übernahm den 
Arbeitgeberanteil. Die Verbandsversammlung engte die Bestimmung inso¬ 
weit ein, als eine Nachversicherung bei Eintritt des Versicherungsfalls 
ausgeschlossen sein und die für den Nachversicherungsantrag vorge¬ 
sehene einjährige Frist von der Veröffentlichung der Bestimmung an für 
alle Bediensteten laufen sollte. Die Nachversicherung wurde auch von 
der vorherigen Zahlung der Nachversicherungsbeiträge durch den Ver¬ 
sicherten abhängig gemacht. Die arbeitgebende Verwaltung braucht mit 
Rücksicht darauf, daß sie dem Beamten bei seiner Wiederanstellung die 
frühere Beamtendienstzeit als ruhegehaltsfähige Dienstzeit nnrechnet, 
ihren Beitrag erst dann zu entrichten, wenn der Versicherte von der 
Wiederanstellung im Beamtenverhältnis ausgeschlossen wird, oder vorher 
der Versicherungsfall eintritt. 

Es war beabsichtigt, die von der Reichsbahnverwaltung für die 
Unterstützung der Alt- und Ubergangsrentner seit einigen Jahren zur 
Verfügung gestellten Alittel künftig nach anderen Grundsätzen zu ver¬ 
teilen, wobei die Frage der Bedürftigkeit mehr in den Vordergrund treten 
sollte. Rentner mit höheren Renten sollten unberücksichtigt bleiben, 
solche mit niedrigen, insbesondere gekürzten Renten sollten mehr als 
bisher erhalten. Über diese Frage ist in der Verbandsversammlung eine 
Einigung nicht erzielt worden. Der Verbands\ orsitzende hatte der Ver¬ 
sammlung Vorschläge unterbreitet, die von dieser jedoch nicht gutge¬ 
heißen wurden, da sie angeblich Unbilligkeiten und Härten enthielten. 
Es wurde beschlossen, die Frage bis zur nächsten Verbandsversammlung 
zurückzustellen und durch einen Ausschuß, dem der Verbandsvorsitzende 
angehört, neue Vorschläge ausarbeiten zu lassen. 

Anträge der Versichertenvertreter auf eine Erweiterung der Bei¬ 
tragsrückgewähr (100 ®/o statt 90®/o), auf Herabsetzung des Eintrittsgelds, 
auf Erhöhung der AVitwenzusatzrente (7-5 ®/o statt 60 ®/o) und des Sterbe¬ 
gelds, auf Bereitstellung von Mitteln aus Abteilung B für Heilverfahren 
sowie auf Änderung der Rentenklassen wurden mit der Begründung ab¬ 
gelehnt, daß eine weitere finanzielle Belastung unter den gegebenen Ver¬ 
hältnissen nicht in Frage kommen könne. 

Die Änderung im Aufbau der Rentenklassen bezweckt vornehmlich, 
die Beitragsklassen zusammenzudrängen und die jetzt 300 RM betragende 
Spanne zwischen den einzelnen Rentenklassen im allgemeinen auf 200 RM 
zu ermäßigen. Diese Änderung würde für die Versicherten eine Verbesse¬ 
rung der Zusatzversicherung, allerdings aber auch eine mittelbare Er¬ 
höhung der Beiträge bedeuten. 

Die Bestimmungen der Satzung über den Übertritt aus der Abtei¬ 
lung B anderer Reichsbahnarbeiferpensionskassen sind auf andere Zusatz- 
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Versicherungsanstalten ausgedehnt worden. Für den Fall eines Über¬ 
tritts von Mitgliedern von und zu sonstigen öffentlichen Zusatzver¬ 
sicherungsanstalten (Zusatzversorgungsanstalt des Reichs und der Län¬ 
der. Versorgungsanstalt der Deutschen Reichspost) kann der Vorstand mit 
Zustimmung der Aufsichtsbehörde besondere Bedingungen, insbesondere 
über die Anrechnung von Mitgliedzeiten und über den Vermögensaus¬ 
gleich mit den anderen Anstalten vereinbaren. Der Abschluß eines Ab¬ 
kommens mit diesen Anstalten ist indessen noch nicht erfolgt. 

Der Beschluß der Verbandsversammlung, daß die Befugnis der Auf- 
sicht.sbehörde, Beschlüsse der Kassenorgane ganz oder teilweise zu ver¬ 
tagen oder aufzuheben, an eine Frist von zwei Monaten nach Kenntnis der 
Beschlüsse geknüpft werden sollte, erhielt nicht die Zustimmung der 
Aufsichtsbehörde. Sie hielt eine solche Befristung mit der Stellung der 
Aufsichtsbehörde und dem Wesen des Aufsichtsrechts nicht für vereinbar. 

F. Die Aiigestelltenversicheruiig. 

Von allen Zweigen der deutschen Sozialversicherung war die An¬ 
gestelltenversicherung noch immer der finanzkräftigste, obwohl auch 
sie die Folgen der Wirtschaftskrise zu spüren bekam. Trotz ihrer ver¬ 
hältnismäßig noch immer günstigen Finanzlage — nur wenig mehr als 
drei Viertel der Beitragseinnahme und die Hälfte der Gesamteinnahme 
war erforderlich, um die gesamten Ausgaben befriedigen zu können — 
mußte aber auch sie Verschlechterungen im materiellen Recht in den 
Kauf nehmen. Die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 (RGBl. I, S. 699) 
brachte u. a. die Verlängerung der Wartezeit, Änderung des Renten¬ 
beginns, die Einschränkung der Kinderzuschüsse und Waisenrenten und 
neue Vorschriften über das Ruhen von Renten neben Krankengeld, Un¬ 
fallrenten, Versorgungs- und beamtenrechtlichen Bezügen und beim Zu¬ 
sammentreffen von mehreren Renten. 

Die Wartezeit beträgt nach wie vor grundsätzlich 60 Beitrags¬ 
monate. Sind indessen weniger als 60 (bisher 30) Beitragsmonate auf 
Grund der Versicherungspflicht nachgewiesen, so dauert die Wartezeit 
120 (bisher 90) Beitragsmonate. Neu ist wie in der Invalidenversiche¬ 
rung die Festsetzung der Wartezeit für die Erlangung des Altersruhe¬ 
gelds. Sie beträgt hier 180 Beitragsmonate ohne Rücksicht darauf, wie¬ 
viel Pflicht- oder freiwillige Beiträge entrichtet sind. 

Die Renten beginnen frühestens mit dem Ersten des Monats, der 
auf den Antragsmonat folgt. 

Kinderzuschüsse und Waisenrenten werden wie auch in den an¬ 
deren Versicherungszweigen nur noch bis zur Vollendung des 1.5. Lebens¬ 
jahrs gewährt, diese Begrenzung ist vorgenommen worden, obwohl sich 
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der Verwaltungsrat einstimmig, d. li. also auch mit den Stimmen der 
Arbeitgebervertreter, für das 18^ Lebensjahr ausgesprochen hatte. 

Wie in der Invaliden- und knappschaftlichen Pensionsversicherung 
ruht das Ruhegeld aus der Angestelltenversicherung neben Krankengeld 
von mindestens einmonatiger Dauer, neben Verletztenrenten aus der Un¬ 
fallversicherung, neben Renten auf Grund der Militärversorgungsgesetze 
und neben Beamtenruhegehältern und Wartegeldern bis zur Höhe dieser 
Bezüge. Vom Ruhen ist nur der Teil der Rente ausgenommen, der dem 
Verhältnis der freiwillig geleisteten Beiträge zu der gesamten Beitrags¬ 
leistung entspricht. 

Der Verwaltungsrat der Reichsversicherungsanstalt für Angestellte 
hatte versucht, eine Einschränkung dieser Einsparungsmaßnahmen zu 
erreichen. Er nahm am 15. Dezember 1931 eine Entschließung an, in der 
er gegen die schematische Angleichung der Leistungsvoraussetzungen 
und des Leistungsumfangs der Angestelltenversicherung an die Inva¬ 
lidenversicherung Einspruch erhob und die Wiederherstellung wesent¬ 
licher Rechte der Versicherten verlangte. 

Einen Erfolg hatte diese Entschließung nicht gehabt. Es hatten 
dieserhalb zwar Verhandlungen im Reichsarbeitsministerium stattgefun¬ 
den, aber die einschlägigen Bestimmungen der Notverordnung vom 8. De¬ 
zember 1931 sind nicht geändert worden. Milderungen traten erst unter 
der neuen nationalen Regierung ein. Die Notverordnung vom 14. Juni 
1932 (RGBl. I, S. 273) ordnete v'ielmehr wesentliche Leistungsminderungen 
auch in der Angestelltenversicherung an und übertrug die neuen Ein¬ 
sparungsmaßnahmen in der Invalidenversicherung wiederum auf die Ver¬ 
sicherung der Angestellten. Danach gilt für die nach dem 30. Juni 1932 
beantragten Renten folgendes. Der Grundbetrag des Ruhegelds beträgt 
Jährlich 39G RM (bisher 480 RM). Der Kinderzuschuß wird auf 90 RM 
(bisher 120 RM) herabgesetzt. Die Witwen- und die Witwerrente be¬ 
tragen künftig nicht mehr sechs Zehntel, die Waisenrente nicht mehr 
fünf Zehntel, sondern nur noch fünf und vier Zehntel des Ruhegelds. 
Die Hinterbliebenenrenten werden also noch weiter gekürzt. Die Wan¬ 
derversicherten, d. h. die Versicherten, die Beiträge zur Angestellten- 
und Invalidenversicherung geleistet haben, erhalten die Steigerungsätze 
aus der Invalidenversicherung fortan erst dann, wenn die Leistungs¬ 
voraussetzungen der Invalidenversicherung erfüllt sind, d. h., wenn die 
Anwartschaft aus den Invalidenversicherungsbeiträgen erhalten und die 
Wartezeit erfüllt sowie die Invalidität nachgewiesen ist. Darüber hinaus 
werden die Steigerungsätze der Invalidenversicherung nur insoweit 
gewährt, als sic 5 RM beim Ruhegeld, 3 RM hei der Witwen- und der 
Witwerrente und 2 RM bei der W^aisenrente im Monat übersteigen. 
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Durch die Verordnung des Reiclisarbeitsministers zur Durch¬ 
führung von Notvorschriften der Sozialversicherung vom 9. Januar 1933 
(RGBl. I. S. 15) ist übrigens insofern wieder eine Milderung eingetreten, 
als zu den Leistungsvoraussetzungen für die Steigerungsbeträge aus der 
Invalidenversicherung vom 1. August 1932 an die Erfüllung der Warte¬ 
zeit nicht gehört. Die laufenden Renten, d. h. die bis zum 30. Juni 
1932 beantragten Renten, ruhen vom 1. August 1932 an monatlich um 
6 RM beim Ruhegeld, 5 RM bei der Witwen- und Witwerrente und um 
4 RM bei der Waisenrente. Von den laufenden Renten werden diejenigen 
begünstigt, die vor dem 1. Januar 1932 festgesetzt sind. Solange nämlich 
eine vor dem 1. Januar 1932 festgestellte Rente auf Grund der Notver¬ 
ordnung vom 8. Dezember 1931 wegen des Bezugs von Unfallrente, Ver¬ 
sorgungsrente, Beamtenruhegehalt usw. ruht, sind auf Antrag des Be¬ 
rechtigten die neuen Ruhensvorschriften insoweit nicht anzuwenden, als 
sonst die Rente insgesamt um mehr als die Hälfte beschränkt wird. 

Die Notverordnung vom 14. Juni 1932 brachte allerdings auch eine 
Verbesserung. Sie enthielt nämlich vermutlich mit Rücksicht auf die be¬ 
sonderen Verhältnisse bei der Angestelltenversicherung eine Bestim¬ 
mung, wonach der Reichsarbeitsminister zulassen konnte, daß in der 
Rentenversidherung die Selbstverwaltung die gesetzlichen Leistungen 
(Regelleistungen) durch Mehrleistungen ergänzt. Danach kamen nicht 
nur Mehrleistungen in Betracht, die die Einschränkungen der neuen Not¬ 
verordnung milderten, sondern auch solche, die den besonderen Ver¬ 
hältnissen einer Versicherung Rechnung trugen. Direktorium und Ver¬ 
waltungsrat der Reichsversicherungsanstalt für Angestellte hielten die 
Wiederherstellung der ursprünglichen Altersgrenze von 18 Jahren für 
Waisenrente und Kinderzuschuß für vordringlich und schlugen ferner 
die Einführung einer Elternrente vor. Uber den Antrag, diese Mehr¬ 
leistungen zuzulassen, wurde vom Reichsarbeitsminister allerdings nicht 
mehr entschieden. Auf Grund der Verordnung des Reichspräsidenten 
zur Belebung der Wirtschaft vom 4. vSeptember 1932 (RGBl. I, S. 425) 
bestimmte nämlich die Reichsregierung durch Verordnung zur Ergän¬ 
zung von sozialen Leistungen vom 19. Oktober 1932 (RGBl. I, S. 499), 
daß in der Rentenversicherung die Selbstverwaltung durch Satzung neben 
den gesetzlichen Leistungen (Regelleistungen) widerruflich Mehrleistun¬ 
gen gewähren könne, die aber die Deckung der Regelleistungen nicht 
gefährden dürfe, und daß die Satzung der Reichsversicherungsanstalt für 
Angestellte auf Antrag des Direktoriums vom Verwaltungsrat beschlossen 
werde. Der Verwaltungsrat hat daraufhin durch Satzung vom 29. No¬ 
vember 1932, der der Reichsarbeitsminister zustimmte, die Weitergewäh¬ 
rung von Kinderzuschuß und Waisenrente über das 15. Lebensjahr hin- 
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aus beschlossen. Auf die gleichzeitige Einführung einer Elternrente als 
Mehrleistung wurde verzichtet. Kinderzuschüsse und Waisenrenten wer¬ 
den danach nach Vollendung des 15. Lebensjahrs bis zum vollendeten 
18. Lebensjahr gewährt für die Dauer der Schul- oder Berufsausbildung, 
und wenn ein Kind infolge körperlicher oder geistiger Gebrechen außer¬ 
stande ist, sich selbst zu erhalten, die Kinderzuschüsse nur so lange, 
als der Versicherte das Kind überwiegend unterhält. Die Satzung, die 
mit dem 1. Dezember 1932 in Kraft getreten ist, aber mit Wirkung vom 
1. Oktober 1932 auch auf Ansprüche aus Versicherungsfällen anzuwenden 
ist, die vor dem 1. Dezember 1932 eingetreten sind, entspricht damit im 
wesentlichen dem durch die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 be¬ 
seitigten früheren Rechtszustand. Die Neubelastung durch die Mehr¬ 
leistungen wird auf etwa 3 Millionen RM geschätzt. 

Eine Milderung der Leistungsbeschränkungen trat dann, wie schon 
erwähnt, durch die Verordnung des Reichspräsidenten zur Milderung 
von Härten in der Sozialversicherung und in der Reichsversorgung vom 
18. Februar 1933 (RGBl. I, S. 69) ein. Sie bestimmte, daß, wenn eine 
Rente aus der Invaliden-, der Angestellten- oder der knappschaftlichen 
Pensionsversicherung auf Grund der Verordnung vom 8. Dezember 1931 
neben Bezügen aus den militärischen Versorgungsgesetzen oder neben 
Bezügen auf Grund versicherungsfreier Beschäftigung (Beamtenruhe¬ 
gehälter) ruht, der ruhende Teil weder zwei Drittel der Rente noch den 
Betrag von 50 RM monatlich übersteigen darf. Es verbleibt dem Berech¬ 
tigten somit neben seinen Versorgungsbezügen mindestens ein Drittel 
seiner Bezüge aus der Sozial-(Angestellten-)versicherung. Auffallender¬ 
weise gilt diese Milderung aber nicht für den Fall des Rühens der Rente 
neben einer Unfallrente. 

Von sonstigen im Berichtsjahr ergangenen Verordnungen sind noch 
folgende von Bedeutung; 

Die zweite Verordnung des Reichsarbeitsministers über Versiche¬ 
rungsfreiheit vorübergehender Dienstleistungen vom 19. Dezember 1931 
(RGBl. I, S. 777) schränkte mit Wirkung vom 1. Januar 1932 die Ver¬ 
sicherungspflicht nebenberuflich tätiger Personen erheblich ein. Da¬ 
gegen erstreckte die Zweite Verordnung über die Ausdehnung der An¬ 
gestelltenversicherungspflicht vom 14. März 1932 (RGBl. I. S. 142) mit 
Wirkung vom 1. April 1932 die Versicherungspflicht auf Personen, die 
in der Krankenpflege auf eigene Rechnung tätig sind, ohne in ihrem 
Betrieb Angestellte zu beschäftigen. 

Durch die Verordnung des Reichsarbeitsministers über die Ver¬ 
längerung der Wahlzeit in der Sozialversicherung vom 25. Juni 1932 
(RGBl. I, S. 340) wurde die Vmtsdauer der Personen, die nach den Vor- 


1434 Die Kranken- u. Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- u. 


Schriften des Angestelltenversicherungsgesetzes in ein Ehrenamt gewählt 
sind und deren Amtsdauer spätestens mit dem Ablauf des Kalenderjahrs 
1932 enden sollte, um ein halbes Jahr verlängert. Inzwischen ist die 
AVahlzeit bis zum Ablauf des Jahrs 1933 verlängert worden. 

Die Verordnung des lleichsarbeitsministers über die Berücksichti¬ 
gung der Renten aus der Sozialversicherung bei anderen Leistungen 
vom 10. Oktober 1932 (RGBl. 1. S. 496) regelte u. a. die Auswirkungen 
der Ruhensvorschriften der Notverordnung vom 8. Dezember 1931 in den 
Fällen, in denen eine Anrechnung von Renten aus der Sozialversicherung 
auf die Versorgung aus öffentlichen Mitteln vorgesehen ist. Eine 
Kürzung der Renten aus der Sozialversicherung oder ihr Ruhen soll 
keinen Anspruch auf Erhöhung der aus öffentlichen Mitteln gewährten 
Bezüge begründen. 

Aus dem Bericht der Reichsversicherungsanstalt für Angestellte 
über das Geschäftsjahr 1932 sind folgende statistische Mitteilungen von 
Wert. Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Zahlen des Vorjahrs. 

Am 31. Dezember 1932 liefen 183 498 (1-35 514) Ruhegelder mit 21117 
(25 316) Kinderzuschüssen. 81 037 (72 473) Witwen- und Witwenrenten und 
26 629 (40 258) Waisenrenten. Insgesamt waren im Berichtsjahr 119 999 
(113 436) Leistungsanträge zu bearbeiten. 

Der Gesamtaufwand für die Rentenleistungen, Abfindungen und 
Beitragserstattungen einschließlich der von anderen Versicherungs¬ 
trägern zu erstattenden Beträge machte im Jahr 1932 229,6 Millionen 
(220,3 Millionen) RM aus. Nach dem Stand vom 31. Dezember 1932 be¬ 
trug die monatliche Rentenleistung 16,5 Millionen (16.6 ^Millionen) RM. 

Es gingen 118 639 (1-36,346) Anträge von Versicherten auf Gewäh¬ 
rung eines Heilverfahrens ein. Hiervon fallen auf ständige Heilver¬ 
fahren 64 295 (77 900), auf nichtständige Heilverfahren 54 344 (58 446). 
Es wurden 36 871 (48 316) ständige Heilverfahren durchgeführt. Die 
Kuren beanspruchten durchschnittlich in den Lungenheilstätten 112 (110) 
Tage, in den übrigen Sanatorien und Bädern 31 (30) Tage. Die Zahl der 
Anträge auf Gew'ährung von Zuschüssen zu Heilverfahren für tuber¬ 
kulöse. tuberkulosgefährdete und rachitische Kinder von Versicherten 
und für Waisenrentner betrug 1660 (6.507). Zuschüsse wurden in 3-527 
(4792) Fällen bewilligt. Es wurden für die Gesundheitsfürsorge insge¬ 
samt 21,9 (28.9) Millionen RM aufgewendet. 

Die Gesamtbeitragseinnahme belief sich auf 287,7 Millionen 
(343,4 Millionen) RM. Der Beitragsrückgang ist auf die starke Stellen¬ 
losigkeit der Angestellten und auf das Sinken der Gehälter und Löhne 
zurückzuführen. Die Beiträge machen etwa 5 “/o des durchschnittlichen 
Monats\erdienstes aus gegen 7®/o in der Vorkriegszeit. 



Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reich=.balin im Jahr 1932. 1435 


Die Neuanlegung der Eücklagen erfolgte auch weiterhin nach Mög¬ 
lichkeit wertbeständig gegen höchstmögliche dem Gesetz entsprechende 
Sicherheit. Die nur durch Hypotheken gesicherten Anlagen erfolgten in 
der Regel zur ersten Stelle, wobei die Beleihungsgrenzen mit Rücksicht 
auf die immer schwieriger werdende Ermittlung des dauernden Ertrags- 
w'ertes noch niedriger als bisher festgesetzt wurden. Auf Vereinbarung 
einer regelmäßigen Tilgung wurde geaclitet, und die Kündigung auf 
einige .fahre für beide Teile ausgeschlossen. Der Förderung des Woh¬ 
nungsbaus wurde wiederum besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Die 
Nachfrage nach Wohnungsbaudarlehen war jedoch infolge der auch die 
Bautätigkeit lähmenden Wirtschaftskrise im Vergleich zu derjenigen der 
Vorjahre nur gering. Die Gesamtneuanlage für Wohnungsbauzwecke 
belief sich auf 62 Millionen (128 Millionen) EM. An versicherte Ange¬ 
stellte wurden 619 (7S2) hypothekarische Darlehen für neuerstellte Eigen¬ 
heime mit 3,4 Millionen (4,8 Millionen) EM ausgezahlt. 

Bei der Deutschen Reichsbahn sind auf dem Gebiet der Angestellten¬ 
versicherung im Berichtsjahr Änderungen von wesentlicher Bedeutung 
nicht eingetreten. 

Durch Verfügung der Hauptverwaltung waren bereits in den Jahren 
1930/31 die Arbeitsaufnehmer, Zeitermittler und Zeitaufnehmer^ der An¬ 
gestelltenversicherung unterstellt worden. Die Hauptverwaltung hatte 
ferner zugestimmt, daß die Materialaufseher unter bestimmten Voraus¬ 
setzungen bei der Angestelltenversicherung versichert werden. Die 
Überführung der Hilfswerkmeister aus der Invaliden- in die Angestellten¬ 
versicherung war zunächst abgelehnt worden. Nachdem aber in einem 
Streitfall das Versicherungsamt auf Grund der bei der örtlichen Besich¬ 
tigung festgestellten Tätigkeit der fraglichen Hilfswerkmeister ent¬ 
schieden hatte, daß sie angestelltenversicherungspflichtig seien, hatte 
sich die Hauptverwaltung damit einverstanden erklärt, daß allgemein 
bei Hilfswerkmeistern, bei denen die gleichen Voraussetzungen für die 
versicherungsrechtliche Beurteilung Vorlagen, auf ihren Antrag ihre 
Überführung in die Angestelltenversicherung vorgenommen wurde^. 
Sofern bei diesen Bediensteten schon für die Vergangenheit die Voraus¬ 
setzungen für die Angestelltenversicherung bestanden hatten, konnte 
auf Antrag die Nachversicherung in dem nach dem Gesetz zulässigen 
Umfang, d. h. höchstens auf vier Jahre rückwärts, vorgenommen werden. 
Für die Nachentrichtung von Beiträgen sind die Bestimmungen des § 183 
Abs. 2, 187 Abs. 1 und 213 des Angestelltenversicherungsgesetzes ^on 

^ Vßl. Archiv für Eisenbahwesen 1931, S. 1489. 

^ Vgl. Archi\ für Eisenbahnwesen 1932, S. 1419. 
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Bedeutung. Danach kann vom Arbeitgeber eine Nachversicherung nur 
auf zwei Jahre rückwärts verlangt werden, da der Anspruch auf Rück¬ 
stände in zwei Jahren nacli Ablauf des Kalenderjahrs der Fälligkeit ver¬ 
jährt. Der Arbeitgeber braucht für diese Zeit auch nur seinen eigenen 
Anteil nachzuentrichten, wenn er, wie im vorliegenden Fall, die Beiträge 
schuldlos nachentrichtet. Die Versicherten können darüber hinaus die 
Beiträge freiwillig bis zu vier Jahren rückwirkend nachentrichten. Hier¬ 
bei ist zu beachten, daß nach der Satzung der Reichsbahnarbeiterpensions¬ 
kasse die von den Versicherten und von der Reichsbahnverwaltung zur 
Invalidenversicherung geleisteten Beiträge zurückverlangt werden 
können, und zwar von den Versicherten für einen Zeitraum bis zu zehn 
Jahren, von der Verwaltung für einen Zeitraum bis zu zwei Jahren. Die 
zurückerlangten Beiträge können von den Versicherten wie von der Ver¬ 
waltung für die Nachversicherung verwendet werden. 

Im Berichtsjahr ist ferner entschieden worden, daß die im Sicher¬ 
heitsdienst bei der Reichsbahn beschäftigten Streifbediensteten, die im 
Hauptberuf Bahnpolizeidienst verrichten, der Angestelltenversicherung 
unterliegen. Dagegen sind Anträge auf Überführung der bei Ausbesse¬ 
rungswerken beschäftigten Meßschlosser und Vorzeichner (Vorreißer) 
in die Angestelltenversicherung abgelehnt worden. Die Tätigkeit der 
Meßschlosser besteht im Messen der Radsätze, Dampfzylinder, Kolben, 
Achsschenkel, Gleitbahnen usw. Daneben haben sie Meßblätter zu führen, 
in die sie die festgesetzten Maße eintragen. Die Vorzeichner zeichnen 
auf Grund von Zeichnungen, Schablonen und sonstigen Vorlagen auf den 
neuen Werkstücken die zum Stoßen, Fräsen, Hobeln oder Drehen erfor¬ 
derlichen Abmessungen ein. Eine Schreibarbeit ist damit nicht verbun¬ 
den. Beide Berufsgruppen zeigen zwar gewisse Merkmale einer ange¬ 
stelltenversicherungspflichtigen Tätigkeit, letztere ist aber doch über¬ 
wiegend körperlicher Art. — 

Die Frage, ob die vom Arbeitgeber für Zusatzversicherungen ge¬ 
leisteten Beitragsanteile als Entgelt im Sinn des § 160 Reichsversiche¬ 
rungsordnung und des § 2 Angestelltenversiclierungsgesetz anzusehen 
sind, ist im Berichtsjahr der Klärung zugeführt worden. Für die zu¬ 
sätzliche Alters- und Ilinterbliebenenversorgung für Angestellte der 
Reichsverwaltung, bei der auch die nicht nach dem Lohntarifvertrag für 
Arbeiter gelöhnten Reichsbahnangestellten zusatzversichert sind, hat sich 
das Reichsversicherungsamt dahin geäußert, daß diese Beiträge kein 
Entgelt darstellen. Für die Invaliden- und Krankenversicherung kann 
die Entscheidung des Reichsversicherungsamts vom 16. März 1932 (Amt¬ 
liche Nachrichten, T. IV 192, Nr. 4348) herangezogen werden, die für eine 
private zusätzliche Invalidenversicherung denselben Grundsatz aufstellt 
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mit der Begründung, der Arbeitgeberbeitrag sei deshalb nicht als Entgelt 
anzusehen, weil das Mitglied nicht unbedingt sicher in den Besitz der 
Rente komme (z. B. bei vorzeitigem Ausscheiden). Demzufolge wird auch 
der zur Abteilung B der Eeichsbahnarbeiterpensionskasse vom Arbeit¬ 
geber geleistete Beitrag bei der Beitragsberechnung zur Reichsbahn¬ 
betriebskrankenkasse und zur Abteilung A der Reichsbahnarbeiter¬ 
pensionskasse außer Betracht gelassen. 

Die weiblichen Reichsbeamten sind fortan uneingeschränkt von der 
Angestelltenversicherung befreit, da ihnen von den zuständigen^ Zentral¬ 
behörden neuerdings widerruflich zugesichert worden ist, daß ihren 
Kindern unter den beamtenrechtlichen Voraussetzungen eine Waisenrente 
in der Höhe gewährt wird, wie sie den Vorschriften des An gestellten Ver¬ 
sicherungsgesetzes entsprechen würde. Ein Anspruch auf Waisengeld 
für Kinder von verstorbenen weiblichen Reichsbeamten besteht nach dem 
Beamtenhinterbliebenengesetz bekanntlich nicht. Diese Regelung hat die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft für ihre weiblichen Beamten über¬ 
nommen. 

G. Die Arbeitslosenversicherung. 

Das Arbeitslosenproblem bereitet der Reichsregierung nach wie vor 
die ernsteste Sorge. Am 31. März 1932 (Schluß des Haushaltsjahrs) be¬ 
trug die Zahl der Arbeitslosen im Deutschen Reich 6 0-34100. Von diesen 
waren 1578 7S8 Hauptunterstützungsempfängcr in der Arbeitslosenver¬ 
sicherung, 1744 321 Hauptunterstützungsempfänger in der Krisenfür¬ 
sorge, 1914 417 Wohlfahrterwerbslose, 766 574 Arbeitslose erhielten 
keine Unterstützung. Die Zunahme gegenüber dem gleichen Zeitpunkt 
des Vorjahrs betrug bei der Gesamtheit der Arbeitslosen 27,2 “/o. Rechnet 
man die Angehörigen mit, so zeigt sich, daß ein beträchtlicher Teil des 
deutschen Volks von öffentlichen Mitteln und privater Liebestätig¬ 
keit lebt^. 

Die Kosten der gesamten Arbeitslosenhilfe betrugen im Jahr 1931 
3010 Millionen RM. Es lag kein Grund zu der Annahme vor, daß die 
Kosten im Jahr 1932 wesentlich geringer werden würden, zumal der an¬ 
gestrebten Arbeitsbeschaffung durch die öffentliche Hand durch die be- 

^ Erlaß des Reichsministers der Finanzen \om 14. Dezember 1932 — 
A 4090/8623 I B. 

^ Nach Zeitungsnachrichten betrug Ende März 1933 die Reichszahl der 
Arbeitslosen 5 598 000. Die Zahl der Hauptunterstützungsempfängcr ging in der 
Arbeitslosem ersicherung auf 686 000, in der Krisenfürsorge auf 1497 0(»0 
zurück. Anerkannte Wohlfahrterwerbslose wurden von den ,4rbeits:imtprn 
2 373 000 gezählt. Inzwischen ist die Zahl der Erwerbslosen infolge der tat¬ 
kräftigen Maßnahmen der nationalen Regierung ganz erheblich gesunken. 
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drängte Lage der öffentlichen Finanzen und durch die Verhältnisse auf 
dem Kapitalmarkt enge Grenzen gezogen waren. Man rechnete daher 
bei der Aufstellung des Arbeitslosenhilfeetats für 1932 mit einer Durch¬ 
schnittszahl von 5 950 000 Arbeitslosen. Bei unveränderter Fortdauer 
des bestehenden Kechtszustands waren danach erforderlich für die 

Arbeitslosenversicherung. 984 Mio. HM, 

Krisenfürsorgo. 1283 „ „ 

öffentliche Fürsorge . 1290 „ „ 

Insgesamt . . . 3557 Mio. RM. 

Auf die verschiedenen Kostenträger wären danach entfallen: 

Beitragspflichtige Arbeitgeber und Arbeitnehmer 984 Mio. EM, 

Reich .. 1030 „ 

Gemeinden . 1537 „ ,. 

Insgesamt . . . 3557 Mio. RM. 

Für diesen Ausgabenbedarf waren Deckungsmittel in voller Höhe 
nur bei der Arbeitslosenversicherung vorhanden. Hier ergab sich sogar 
ein Uberschuß von 99 Millionen RM. Dagegen war das Reich nicht im¬ 
stande, mehr als 880 Millionen RM für die Krisenfürsorge auszuwerfen, 
so daß ein Fehlbetrag von 156 Millionen KM entstand. Bei den den Ge¬ 
meinden obliegenden Aufwendungen war dagegen mit einem Fehlbetrag 
von 857 Millionen RM zu rechnen. Es mußte danach für einen Gesamt¬ 
fehlbetrag von 914 Millionen EM Deckung geschaffen werden. Das ist 
im wesentlichen geschehen durch die Verordnung des Reichspräsidenten 
über Maßnalimen zur Erhaltung der Arbeitslosenhilfe und der Sozialver¬ 
sicherung sowie zur Erleichterung der Wohlfahrtlasten der Gemeinden 
vom 14. Juni 1932 (RGBl. I, S. 273). 

Durch diese Verordnung wurde die Reichsregierung für das Gebiet 
der Arbeitslosenhilfe ermächtigt, besondere Maßnahmen im Unter¬ 
stützungswesen und in der Frage der Arbeitsbeschaffung zu treffen. 

Sie konnte; 

1. die Höhe der Arbeitslosenunterstützung ändern, wobei jedoch 
die Sätze der versicherungsmäßigen Unterstützung nicht unter 
die Sätze der Krisenunterstützung gesenkt werden durften, 

2. die versicherungsmäßige Arbeitslosenunterstützung von einer 
bestimmten Bezugsdauer an von der Hilfsbedürftigkeit des 
Empfängers abhängig machen, 

3. über Überschüsse, die in der Arbeitslosenversicherung entstehen, 
zugunsten anderer Zweige der Arbeitslosenhilfe verfügen. 

Im übrigen sollte nach dem Willen der Eeichsregierung der Fehl¬ 
betrag von 914 Millionen RM nicht nur durch Abstriche am Unter¬ 
stützungsaufwand. sondern auch durch Erschließung neuer Einnahme¬ 
quellen ausgeglichen w-erden. 
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Von der Ermächtigung liat die Reichsregierung alsbald Gebrauch 
gemacht. Durch die Verordnung über die Höhe der Arbeitslosenunter 
Stützung und die Durchführung öffentlicher Arbeiten vom 16. Juni 1932 
(RGBl. I, S. 305) wurden die Unterstützungsätze im Durchschnitt um 
23®/o herabgesetzt. Gleichzeitig wurde das Unterstützungsystem um¬ 
gestaltet. Die Hauptunterstützung ist durchweg gesenkt, dagegen sind die 
Familienzuschläge größtenteils erhöht worden, so daß beim Vorhanden¬ 
sein von mehreren Familienangeliörigen gegenüber dem früheren Zustand 
vielfach keine Verschlechterung eintritt. Außerdem sind die Unter¬ 
stützungen nach Ortsklassen und Genieindegrößcn gestaffelt worden. Die 
am 27. Juni 1932 in Kraft getretenen neuen Unterstützungsätze sind aus 
der nachstehenden Tafel zu ersehen. 

Mit der gleichen Verordnung wurde in weitgehendem Umfang auch 
die Bedürftigkeitsprüfung eingefülirt, die auf Grund der Notverordnung 
\om 5. Juni 1931 bereits für verheiratete Frauen bestand. Nach Artikel 3 
der neuen Verordnung erhält ein Versicherter, der für 36 Tage versiche¬ 
rungsmäßige Arbeitslosenunterstützung bezogen hat, weitere Unter¬ 
stützung nur. soweit er hilfsbedürftig ist. Für die Prüfung der Hilfs¬ 
bedürftigkeit gelten die Vorschriften der Krisenfürsorge. Nach Erwerb 
einer neuen Anwartschaft beginnt die Frist von 36 Tagen \on neuem zu 
laufen. Die Bedürftigkeitsprüfung ist indessen verschärft worden. Durch 
die Notverordnung vom 14. Juni 1932 ist an Stelle der ..Bedürftigkeit“ 
die „Hilfsbedürftigkeit“ getreten, d. h. an Stelle der durch feste Vor¬ 
schriften gebundenen Bedürftigkeitsprüfung ist die freie Prüfung der 
Hilfsbedürftigkeit getreten, wie sie in der öffentlichen Fürsorge vor¬ 
geschrieben ist. 

Die neuen Bestimmungen erfuhren eine Milderung durch die Ver¬ 
ordnung der Reichsregierung vom 19. Oktober 1932 (RGBl. I, S. 499). 
Mit Wirkung vom 31. Oktober 1932 an wurde die Arbeitslosenunter¬ 
stützung wieder durch Zulagen erhöht. Es erhielten alle Arbeitslosen, 
die in der Zeit vom 31. Oktober 1932 bis zum 1. April 1933 versicherungs¬ 
mäßige Unterstützung oder Krisenunterstützung nach den Lohnklassen I 
bis VI mit mindestens einem Familienzuschlag bezogen, eine wöclientliche 
Zulage^, die ohne Unterschied der Lohn- und Arbeitsklasscn für je 
6 Unterstützungstage 

a) bei Arbeitslosen mit einem oder zwei zuschlagsberechtigten An¬ 
gehörigen zwei RM, 


^ Durch Verordnung des Reichsarbeitsministers vom 30. März 1933 bleiben 
die Vorschriften über die Gewährung von wöchentlichen Zulagen auch über den 
1- April 1933 hinaus bis auf weiteres in Kraft. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


03 




Die Unterstützung beträgt wöchentlich: 


in Orten der Sonderklasse und der 
Ortsklasse A 


in Orten der Ortsklasse B bis E 
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b) Arbeitslosen mit drei oder vier zusclilagsberechtigten An¬ 
gehörigen drei EM, 

c) bei Arbeitslosen mit mehr als vier zuschlagsberechtigten An¬ 
gehörigen vier EM 

betrug. Arbeitslose der höheren Lohnklassen erhielten eine Zulage nur, 
wenn ihre bisherigen Unterstützungsätze den Satz der Lohnklassc VI 
einscliliefilich der Zulage nicht erreichten. 

Die Unterstützung bestand hier in dem Unterschiedsbetrag zwischen 
dem bisherigen Unterstützungsatz und dem entsprechenden Satz der 
Lohnklasse VI nebst Zulage. Die Versicherten der höheren Lohnklassen 
sollten also mindestens die Bezüge der Lohnkla.sse VI nebst Zulage er¬ 
halten. Überstieg die Unterstützung der Versiclierten der höheren 
Lohnklassen den Satz der Lohnklasse VI nebst Zulage nicht, so erhielten 
sie keine Zulage. Diese Eegelung bedeutete eine Angleicliung der Be¬ 
züge der unteren Lolinklas.sen an die der höheren. 

Durch die Verordnung vom 19. Oktober 1932 wurde ferner bestimmt, 
daß die Arbeitslosenunterstützung und die Krisenunterstützung bis zum 
1. April 1933 in allen Städten von mehr als 50 000 Einwohnern die gleiche 
sein mü.s.se wie in den Orten der Sonderklasse und der Ortsklasse A. Auch 
findet in Orten der Ortsklasse B keine Unterscheidung mehr zwischen 
Städten über und unter 10 000 Einwohner statt. Zum allgemeinen Aus¬ 
gleich von Härten, die sich in besonderen Fällen aus der Bemessung der 
Arbeitslosenunterstützung nach Ortsklassen und Gemeindegrößen in der 
Zeit vom 31. Oktober 1932 bis 1. April 1933 ergeben, können Mittel der 
Eeichsanstalt für Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung bis 
zum Betrag von 8 Millionen EM zur Verfügung gestellt werden. 

Die Krisenfürsorge war zuletzt geregelt worden durch die Erlasse 
vom 11. Oktober 1930 über Personenkreis und Dauer der Krisenfürsorge 
Und vom 23. Oktober 1931 über Dauer und Durchführung der Krisenfür- 
eorge’^. Sie sind ersetzt worden durch den Erlaß vom 17. Juni 19.32 über 
die Krisenfürsorge für Arl)eitslose. Die Vorschriften über den Personen¬ 
kreis und die Unterstützungsdauer sind unverändert geblieben. Danach 
bleiben von der Krisenunterstützung ausgeschlossen Angeliörige der 
Gruppe „Landwirtschaft“, Angeliörige der Berufsgruppe „Häusliche 
Dienste“ und Arbeitslose unter 21 Jaliren. Krisenunterstützung erhalten 
nur die Ausgesteuerten, d. h. die Arbeitslosen, die den Anspruch auf Ar¬ 
beitslosenunterstützung erschöpft haben. Die Höchstdauer der versiche- 
i'ungsmäßigcn Arbeitslosenunterstützung und der Krisenunterstützung 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1457/8. 
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beträgt wie bisher zusammen Ö8 Wochen'. Für Arbeitslos^, die das 
40. Lebensjahr vollendet haben, kann der Vorsitzende des Arbeitsamts die 
Krisenunterstützung für weitere 13 Wochen gewähren, wenn die Lage 
des Arbeitsraarkts es erfordert. Der Vorsitzende des Arbeitsamts kann 
die Unterstützungshöchstdauer auch beschränken, wenn die Lage des 
Arbeitsmarkts oder die örtlichen Verhältnisse es angezeigt erscheinen 
lassen. Die Unterstützungsätze sind die gleichen wie in der Arbeits¬ 
losenversicherung. (Sie sind Höchstsätze. Im Rahmen dieser Sätze richtet 
sich das Maß der Krisenunterstützung nach dem Grad der Hilfsbedürftig¬ 
keit, denn nur hilfsbedürftige Arbeitslose erhalten Krisenunterstützung. 
Die Unterstützung darf den Betrag nicht übersteigen, den der Arbeitslose 
unter Prüfung der Hilfsbedürftigkeit in der öffentlichen Fürsorge zu 
erhalten hätte. 

Auf dem Gebiet der öffentlichen Fürsorge hat die Notverordnung 
\om 14. Juni 1932 davon abgesehen, Einsparungen vorzuschreiben. Sie 
überläßt die Entscheidung hierüber den Fürsorgeträgern. Jedoch rechnet 
man bei den Wohlfahrtunterstützungen um eine Senkung von 15 "/o 
gegenüber dem Vorjahr. 

Die Sätze der Kurzarbeiterunterstützung sind denen in der Arbeits¬ 
losenversicherung angepaßt worden. Sie sind entsprechend gesenkt 
worden und bewegen sich in einer Wochenhöhe von 0,!)o RM bis 21 RM. 
Die Neuregelung ist erfolgt durch Erlaß vom 1. Juli 1932 mit Wirkung 
\om 4. Juli 1932 an. Sie ersetzt die Bestimmungen der Verordnung über 
Kurzarbeiterunterstützung vom 27. August 1931 über die Höhe der Unter¬ 
stützungsätze. Im übrigen wird durch die Neuregelung das materielle 
Recht der Kurzarbeiterunterstützung nicht geändert. Insbesondere ist 
beim Kurzarbeiter eine Prüfung der Hilfsbedürftigkeit nicht erforderlich. 

Das Gesamtergebnis der Einsparungen wurde auf 527 Millionen RM 
geschätzt, so daß gegenüber dem Fehlbetrag von 914 Millionen RM noch 
ein Betrag von 387 Millionen RM zu decken war. Wie schon erwähnt, 
sollten zur Deckung des Fehlbetrags auch neue Einnahmequellen ge¬ 
schaffen werden. Dies wurde erreicht durch die Abgabe zur Arbeits¬ 
losenhilfe, die unter gleichzeitiger Aufhebung der Krisenlohnsteuer eben¬ 
falls durch die Notverordnung vom 14. Juni 1932 eingeführt wurde. 

Die Abgabe wird von dem Arbeit.sentgelt aller Arbeiter, Angestellten 
und Beamten erhoben, das für die Zeit vom 1. Juli 1932 bis zum 31. März 

' Die Höchstdauer der versicherungsmäßigen Arbeitslosenunterstützung 
beträgt 20 Wochen, bei berufsiiblich Arbeitslosen 16 Wochen. Durch Erlaß vom 
15. März 19.33 hat der Reichsarbeitsminister in Erweiterung der bisherigen Be¬ 
stimmungen angeordnet, daß auch nach dem 31. März 1933 Aussteuerungen aus 
der Krisenunterstützung nicht erfolgen. Das gilt bis auf weiteres. 
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1933 gewährt wird^. AVarte- und Ruhestandsgelder, sowie Vereorgungs- 
bezüge, die mit Rücksicht auf ein früheres Dienst- oder Arbeitsverhältnis 
gewährt werden, wie z, B, die Zusatzrenten aus der Abteilung B der 
Reichsbahnarbeiterpensionskasse, sind abgabepflichtig, dagegen nicht Be¬ 
züge aus der reichsgesetzlichen Sozialversicherung, 

Die Abgabe beträgt bei einem Arbeitsentgelt bis zu 12.‘) RAI monat¬ 
lich 1,5 ®/o, bis zu 300 RM monatlich 2,5 "/o des Arbeitsentgelts, Bei einem 
Arbeitsentgelt zwischen 300 und 700 RAI monatlich beträgt die Abgabe 
für die ersten 300 RAI 2,5 ®/o, für die weiteren Beträge 5,75 ®/o. Sofern das 
Arbeitsentgelt den Betrag von 700 RAI, aber nicht den Betrag von 3000 RAI 
monatlich übersteigt, beträgt die Abgabe 5,75 ®/o. Soweit das Arbeitsentgelt 
3000 RAI im Monat übersteigt, beträgt sie 6,5 ®/o. In die Abgabe sind auch 
die Personen einbezogen, deren Gehalt oder Lohn auf Grund der Gehalts¬ 
kürzungsverordnungen zu kürzen ist, d, h, die Beamten, Angestellten und 
Arbeiter des Reichs, der Länder, Gemeinden und sonstigen Körperschaften 
des öffentlichen Rechts, Die Abgabe für diese Personen beträgt aber nur 
1,5 ®/o des Arbeitsentgelts, 

Bei Personen, die nach der Reichsversieherungsordnung oder nach 
dem Reichsknappschaftsgesetz für den Fall der Krankheit oder nach dem 
Gesetz über Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung für den 
Fall der Arbeitslosigkeit versichert sind, ist die Abgabe als Zuschlag zu 
den Beiträgen zu diesen Versicherungen und mit diesen Beiträgen zu 
entrichten, d, h, an die gesetzlichen Krankenkassen einschließlich der Er¬ 
satzkassen und an die Reichsknappschaft, Diese Einzugstellen erhallen 
für ihre Mitwirkung bei der Durchführung der Bestimmungen über die 
Abgabe zur Arbeitslosenhilfe eine Vergütung aus dem Aufkommen, Sie 
beträgt nach einer Verordnung vom 3, August 1932 die Hälfte der Ver¬ 
gütung für die Einziehung der Arbeitslosenversicherungsheiträge®, Bei 
den übrigen Abgabepflichtigen hat der Arbeitgeber die Abgabe vom Ar¬ 
beitsentgelt bei jeder Gehalts- und Lohnzahlung einzubehalten und die 
einbehaltenen Beträge an das Finanzamt abzuführen. 

Das Aufkommen aus der Abgabe zur Arbeitslosenhilfe wurde auf 
rund 400 Millionen RAI geschätzt. Da von dem Gesamtfehlbetrag von 914 
Alillionen 527 Millionen durch Einsparungen gedeckt wurden, war danach 
für den Restbetrag von 387 Millionen ausreichende Deckung vorlianden. 
Der Gesamtaufwand in der Arbeitslosenhilfe wurde nunmehr wie folgt 
geschätzt: 

^ Die Gültigkeitsdauer der Vorschriften über die Erhebung einer Abgabe 
zur Arbeitslosenhilfe ist inzwischen vom Reichsministor der Finanzen über den 
31, März 1933 hinaus bis zum 31, März 1934 verlängert worden. 

’ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 12.30. 
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Arbeitslosenversicherung 
Krisenfürsorge . . . . 
öffentliche Fürsorge 


39t> Millionen RM, 
1092 
1142 


Insgesamt 3030 Millionen RM. 

Xach den zur Zeit der Abfassung dieser Abhandlung vorliegenden Zahlen 
betrug die Wirklichkeit: 


850 Millionen RM, 
970 „ 

1015 


Arbeitslosenversicherung 
Krisenfürsorge ... 
Öffentliche Fürsorge 


Insgesamt . . . 2835 Millionen RM. 


Trotzdem sollen Zeitungsnachrichten zufolge von der Reichsregie¬ 
rung angestellte Berechnungen ergeben haben, daß die Ausgaben für 
die gesamte Arbeitslosenhilfe im Haushaltsjahr 1932/33 die Einnahmen 
um 50 Millionen RM überschreiten werden. 

Die Notverordnung vom 14. Juni 1932 enthielt auch Richtlinien für 
die Arbeitsbeschaffung. Danach sollten zur Behebung der Arbeitslosig¬ 
keit öffentliche Arbeiten auf dem Gebiet des Verkehrswesens, der AVasser- 
wirtschaft und der landwirtschaftlichen Bodenverbesserung als Notstands¬ 
maßnahmen ausgeführt werden. Abgesehen davon, daß die Arbeits¬ 
beschaffung durch die öffentliche Hand nur in geringem Ausmaß zur 
Milderung der Arbeitslosigkeit beitragen kann, waren ihr im vergangenen 
Jahr durch die bedrängte Lage der öffentlichen Finanzen und durch die 
Verhältnisse auf dem Kapitalmarkt besonders enge Grenzen gezogen. 
Gleichwohl wollte die Reichsregierung im Rahmen dieser beschränkten 
Möglichkeiten alles tun, um wenigstens einen Teil der Arbeitslosen wie¬ 
der in das Wirtschaftsleben einzugliedern, sei es auch nur zunächst für 
eine vorübergehende Zeit. Sie beschloß daher, Arbeiten an den Reichs¬ 
wasserstraßen im Betrag von 50 Millionen RM, Umbau und Verbesse¬ 
rung von Straßen des Fernverkehrs im Betrag von 60 Millionen RM, land¬ 
wirtschaftliche Meliorationen ini Betrag von 25 Millionen RM durchzu¬ 
führen. Die Arbeiten an den Reichsw'asserstraßen werden durch das 
Reich (Reichsverkehrsminister), die Straßenbauten durch die Länder und 
die landwirtschaftlichen Meliorationen durch besondere Genos.senschaften 
ausgeführt. 

Auf AATinscli des Reichs hat auch die Deutsche Reichsbahn-Gesell¬ 
schaft ein zusätzliches Arbeitsbeschaffungsprogramm in vollem Umfang 
des Aufkommens aus der 4 Mprozentigen steuerfreien Reichsbahnanleihe 
1931, nämlich im Gesamtbetrag von 257 Millionen RM durchgeführt. Um 
die Reichsregieriing noch weiterhin in der Bekämpfung der Arbeitslosig¬ 
keit zu unterstützen, hat die Reichsbahn im Herbst 1932 ein w'eiteres zu¬ 
sätzliches Arbeitsbeschaffungsprogramm in der ungefähren Höhe der für 
die Reichsbahn aufkommenden Steuergutscheine mit rund 180 Mil- 
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lionen EM herausgegeben und darüber hinaus für weitere 100 Millionen 
Reichsmark Arbeitsaufträge zur Belebung der AVirtschaft vorgesehen, 
für deren Finanzierung sie selbst aufkommen muß. Im Herbst 1932 
wurden für zusätzliche Arbeiten über 40 000 Zeitarbeiter beschäftigt. 

Die Notverordnung vom 14. Juni 1932 ermächtigte endlich den 
Eeichsarbeitsminister, die erforderlichen Maßnahmen zur Förderung des 
Freiwilligen Arbeitsdienstes zu treffen. Er konnte die einschlägigen Ge¬ 
setzesvorschriften diesem Zweck anpassen und die Mitwirkung der Ge¬ 
meinden und anderer öffentlicher Körperschaften sicherstellen, soweit er 
sie zur Erreichung des Zwecks für erforderlich erachtete. 

Die ständig wachsende AVerbekraft des Arbeitsdienstgedankens ist 
aus der Tatsache zu erkennen, daß die Zahl der Jeweils gleichzeitig be¬ 
schäftigten Arbeitsdienstfreiwilligen von 106 Ende August 1931 auf 
97 067 Ende Juli 1932 gestiegen ist^. Die Eeichsregierung war ständig 
bemüht, den freiwilligen Arbeitsdienst mit allen Kräften zu fördern und 
auszubauen sowie die hierfür notwendigen Mittel bereitzustellen. Dabei 
ging man von dem Grundsatz aus, daß eine Ausgestaltung des freiwilligen 
Arbeitsdienstes im Interesse der gesamten AA'irtschaft auf zusätzliche 
und gemeinnützige Arbeiten beschränkt bleiben müsse. 

Der freiwillige Arbeitsdienst war bislang geregelt durch die Not¬ 
verordnung ATora 5. Juni 1931. die das Gesetz über Arbeitsvermittlung 
und Arbeitslosenversicherung durch Einfügung des § 139 a ergänzte, und 
durch die Verordnung des Eeichsarbeitsministers vom 23. Juli 1931^. 
Nunmehr erging unterm 16. Juli 1932 die Verordnung über den freiwil¬ 
ligen Arbeitsdienst (RGBl. I, S. 352). Sie ist ihrer Bedeutung wegen 

^ Im Zusammenhang mit den Arbeitsbeschaffungsbestrebungen der Re¬ 
gierung hat die Reichsbahn inzwischen ihre Oberbauerneuerungs- und Unter- 
haltungsarbeiten erheblich gesteigert Sie übergab der Öffentlichkeit folgende 
Mitteilung: 

„Unmittelbar mit Beginn des Frühjahrs hat die Reichsbahn ihre Oberbau- 
Erneucrungs- und Unterhaltungsarbeiten in vollem Umfang aufgenommen. Die 
Reichsbahn hat hierfür die Einstellung von etwa 70 000 Zeitarbeitern angeordnet. 
Diese Arbeiter werden bis in die Herbstmonate hinein bei den Bahnunterhaltungs¬ 
trupps der Reichsbahn beschäftigt werden. Darüber hinaus werden die Privat¬ 
unternehmer, die von der Reichsbahn zu Oberbauarbeiten herangezogen werden, 
in die Lage versetzt, über 20 000 .Arbeiter hierfür einzustellen. Insgesamt finden 
also durch diese Oberbauarbeiten der Reichsbahn etwa 90 000 Köpfe von Frühjahr 
bis Herbst Arbeit und Brot. Mit den Keueinstellungen ist bereits begonnen v orden. 

Die Arbeiten erstrecken sich auf die Unterhaltung und Erneuerung der 
Reichsbahngleise — Schienen, Schwellen und Bettung — sowie auf die Unter¬ 
haltung und Erneuerung von Weichen- und Gleisverbindungen.“ 

“ Ende Januar 1933 waren im freiwilligen Arbeitsdienst bereits rund 
177 000 Arbeitsdienstwillige beschäftigt, die Zahl erhöhte sich Ende März 1933 
auf rund 214 000. 

® Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 19-32, S. 14.51. 
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nicht nur vom Eeichsarbeitsininister, sondern auch vom Reichskanzler 
sowie von den Reichsministern des Innern und der Finanzen unter¬ 
zeichnet worden und enthält in zehn Artikeln nur etwa das grundlegende 
Programm. Die not%\ endigen Auslührungsvorschriften dazu sind unterm 
2. August 19-32 vom Eeichsarbeilsminister erlassen worden. Die Verord¬ 
nung selbst ist mit Wirkung vom 1. August 1932 in Kraft getreten. 

Wesen und Sinn der neuen Bestimmungen lassen sich am besten 
aus den Schlußworten des Staatssekretärs Dr. Grieser in seiner Rund¬ 
funkrede vom 8. August 1932 erkennen: 

,.Der freiwillige Arbeitsdienst beruht auf der Entschließung freier 
Menschen, die mit Leib und Seele Arbeit suchen. Er begründet keinen 
Arbeitszwang und keine Pfliehtarbeit, er ist auch kein Mittel für die 
Ausnutzung jugendlicher Arbeitskräfte, er ist keine bloße Spielerei, 
keine Gelegenheit für ein Nomadenleben oder romantisches Abenteuer, 
er ist ein Mittel zur Beseitigung wirtschaftlicher Not und seelischer Be¬ 
drängnis. Er führt nicht eine neue Wirtschaftsordnung oder eine Wirt¬ 
schaftswende herbei, er ist eine aus der Not der Zeit geborene wirt- 
schafts- und sozialpolitische Maßnahme zur Befreiung der Jugend aus 
dem Gefängnis der Arbeitslosigkeit und zur Verschmelzung aufbauwil¬ 
liger Kraft mit Staat, Wirtschaft und Gesellschaft.“ 

Nach den neuen Bestimmungen beschränkt sich der freiwillige Ar¬ 
beitsdienst nicht grundsätzlich auf die Arbeitslosen allein, er ist vielmehr 
eine Einrichtung zum Nutzen der gesamten deutschen Jugend. Auch 
Studenten und Jungakademiker können zum freiwilligen Arbeitsdienst 
zugelassen werden. Allerdings sind Arbeilsdienstwillige, die in der Ar¬ 
beitslosenversicherung, in der Krisenfürsorge oder als Wohlfahrts- 
erwerbslose in der öffentlichen Fürsorge unterstützt werden, bei der För¬ 
derung bevorzugt zu berücksichtigen. Eine bestimmte Altersgrenze ist 
für die Zulassung nicht festgesetzt. Die finanzielle Förderung soll jedoch 
hauptsächlich Personen unter 25 Jahren zugute kommen. 

Der Zweck des Arbeitsdienstes ist ernste Arbeit. Doch sollen die 
Arbeitsdienstwilligen daneben auch Gelegenheit haben, sich geistig zu 
bilden und sportlich zu betätigen. Daher soll die Arbeitszeit nicht 
weniger als 36 und nicht mehr als 40 Stunden in der Woche dauern. Die 
Freizeit soll ausgenutzt werden durch Sport, Spiel und Unterricht. Bei 
letzterem soll besonderer AVert auf die staatsbürgerliche Erziehung und 
die wirtschaftspolitische Schulung gelegt werden. Besonderes Interesse 
fanden bisher Vorträge über Siedlung, Landwirtschaft, Viehzucht und 
Milchwirtschaft, Obstbau- und Gärtnereibetricbe. 

Der Arbeilsdienstwillige hat Anspruch auf eine nahrhafte Verpfle¬ 
gung und eine angemessene Unterkunft. Als Förderung wird für ihn 
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ein Betrag von höchstens 2 EM wöchentlich bis zur Dauer von 20 Wochen 
innerhalb eines Zeitraumes von zwei Jahren gewährt. Bei Arbeiten, die 
als volkswirtschaftlich wertvoll anerkannt sind, kann die Förderungs¬ 
dauer bis zu 40 AVochen verlängert werden. Für besondere Ausnahmc- 
fälle kann die Förderungsdauer auch darüber hinaus noch verlängert 
werden. Von dem Betrag von 2 EM wird 1 bis 1,20 EM auf Verpflegung 
und Unterkunft, 0,50 EM auf Taschengeld und der Eest für sonstige 
Bedürfnisse gerechnet. Das Taschengeld wird nur zum Teil atisbezahlt. 
Der andere Teil wird aufgespart. Während der Förderung des freiwil¬ 
ligen Arbeitsdienstes ruht die versicherungsmäßige Arbeitslosenunter- 
.'^tützung und die Krisenunterstützung. Förderungszeit und Förderungs¬ 
betrag werden dem Arbeitsdienstwilligen aber weder in der Arbeitslosen¬ 
versicherung noch in der Krisenfürsorge auf Unterstützungsdauer und 
Unterstützungsleistung angerechnet. 

Obwohl der Eintritt in den freiwilligen .Arbeitsdienst kein Arbeits¬ 
oder Dienstverhältnis im Sinn der gesetzlichen Vorschriften begründet, 
kommt den Arbeitsdienstwilligen wie bisher schon die soziale Ver¬ 
sicherung und der Arbeitschutz zustatten. Sie sind während des Ar¬ 
beitsdienstes gegen Krankheit und Unfall versichert. Die Versicherung 
gegen Krankheit erfolgt in der Allgemeinen Ortskrankenkasse des 
Dienstorts oder, wenn eine solche für den Dienstort nicht besteht, in der 
Landkrankenkasse. Bei Krankheit wird Krankenpflege gewährt, ins¬ 
besondere ärztliche Hilfe Und Versorgung mit Arznei und Heilmitteln, 
und nötigenfalls auch die Pflege in einem Krankenhaus. Die Kranken¬ 
scheingebühr und der Arzneikostenbeitrag sind nicht zu entrichten. AVer 
aus der Pflichtversicherung kommt, behält den Anspruch auf Familien¬ 
krankenpflege. Die Krankenkassenbeiträge werden aus den Mitteln des 
freiwilligen Arbeitsdienstes gedeckt. Auch der Arbeitgeber (Träger der 
Arbeit) zahlt keinen Beitragsanteil. Als Grundlohn gilt einheitlich der 
Betrag von 1.50 EM. 

Die Unfallv'ersicherung wird für Eechnung des Arbeitsträgers von 
der Tiefbau-Berufsgenossenscliaft durchgeführt. Die Vergütung für 
diese ist bis auf weiteres auf wöchentlich 0,02 EM für den Arbeitsdienst- 
W’illigen festgesetzt. Ist das Eeich oder ein Land, eine Gemeinde oder 
ein Gemeindeverband der Arbeitsträger, so sind diese auch die Träger 
der T nfallversicherung. Für die Deutsche Eeichsbahn-Gesellscliaft er¬ 
folgt die Unfallversicherung durch die Tiefbau-Berufsgenossenschaft. 
Mitversicliert sind der AA'eg zum Arbeitsort und zurück sowie die Unfälle 
beim Sport, Turnen und bei Dienstleistungen im Arbeitslager. Zur Ver¬ 
einfachung der Eentenberechnung wird in allen Fällen ein Jahresarbeits¬ 
verdienst von 900 EM angenommen. 
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Für den freiwilligen Arbeitsdienst gelten auch die gesetzlichen Be¬ 
stimmungen über die Unfalherhütung. Die Versicherungsträger müssen 
alle Maßnahmen treffen, um die Entstehung von Unfällen zu verhüten. 
Diese Aufgabe ist hier besonders dringend, da überwiegend Jugendliche 
beschäftigt werden, die mit der Arbeit vielfach noch nicht vertraut sind 
und die mit ihr verbundenen Gefahren unterschätzen. Soweit die Deut¬ 
sche Reichsbahn Arbeiten ini freiwilligen Arbeitsdienst ausführen läßt, 
sind die für den betreffenden Dienstzweig oder Arbeitsvorgang bestehen¬ 
den Unfallverhütungsvorschriften maßgebend. Die die Arbeiten ver¬ 
anlassende Eeichsbahnstelle hat dafür zu sorgen, daß die Unfallverhütungs¬ 
vorschriften befolgt werden. Die Arbeitsdienstwilligen sind auf die 
mit der Arbeit verbundenen und auf die sie umgebenden Gefahren des 
Reichsbahnbetriebs besonders aufmerksam zu machen. 

Während des Arbeitsdienstes werden auch die Anwartschaften in 
der Invaliden-, Angestellten- und knappschaftlichen Pensionsversiche¬ 
rung aufrechterhalten. Die zur Aufrechterhaltung der Anwartschaften 
gesetzlich vorgeschriebenen Beiträge werden aus Mitteln des freiwilligen 
Arbeitsdienstes entrichtet. 

Träger der Arbeit dürfen nur Körperschaften des öffentlichen 
Rechts oder solche Vereinigungen oder Stiftungen sein, die nach ihrem 
Zweck gemeinnützige Ziele verfolgen, ferner Vereinigungen, die 
Gruppen von Arbeitsdienstwilligen zusammenfassen. Unternehmungen, 
die auf Erwerb gerichtet sind, können nur dann Träger der Arbeit sein, 
wenn die Ergebnisse ausschließlich oder überwiegend der Allgemeinheit 
unmittelbar zugute kommen. Als Träger des Dienstes kommen neben 
den Trägern der Arbeit Vereinigungen oder Personen in Betracht, die 
für die Zusammenfassung und Betreuung von Arbeitsdienstwilligen in 
besonderem Maß geeignet sind. Als Träger der Arbeiten waren bisher 
überwiegend die öffentlich-rechtlichen Körperschaften, insbesondere die 
Länder, Provinzen, Landkreise, Stadt- und Landgemeinden vertreten. 
An zweiter Stelle kamen die Jugend- und Sportverbände. Es folgten die 
kirchlichen und Wohlfahrtsverbände, äVasser- und Meliorationsgenossen¬ 
schaften sowie Siedlungs- und Kleingartenunternehmungen. Als Arten 
der Arbeit kamen in Frage Bodenverbesserungen, Siedlungen und Klein¬ 
gärten, Verkehrsverbesserungen, Hebung der Volksgesundheit, Forst¬ 
arbeiten und andere mehr. Es muß immer wieder betont werden, daß die 
Maßnahmen des freiwilligen Arbeitsdienstes nach dem Gesetz beschränkt 
sind auf zusätzliche gemeinnützige und volkswirtschaftlich wertvolle 
Arbeiten. Die praktische Durchführung des Dienstes wird hierdurch 
naturgemäß erschwert, denn eine sichere Abgrenzung des Arbeitsgebiets 
des freiwilligen Arbeitsdienstes von der freien Wirtschaft und vom 
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freien Arbeitsmarkt erscheint nur schwer möglich. Daher findet sich 
auch im Bereich der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft nur in geringem 
Umfang Raum für eine Betätigung auf dem Gebiet des freiwilligen Ar¬ 
beitsdienstes. 

Zur Förderung des freiwilligen Arbeitsdienstes stellt das Reich 
Mittel nach Maßgabe der Ilaushaltsgcsetze zur Verfügung. Die Reichs¬ 
anstalt für Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung ist ver¬ 
pflichtet, mindestens diejenigen Mittel bereit zu stellen, die sie durch den 
freiwilligen Arbeitsdienst an Unterstützungsleistungen in der Arbeits- 
losenversicheiung erspart. Die Mittel werden einheitlich zusammenge¬ 
faßt und von einem von der Reichsregierung ernannten Reichskommissar 
verwaltet. Dieser hat auch die gesamte Leitung des freiwilligen Arbeits¬ 
dienstes, wobei er von Bezirkskommissaren unterstützt wird. Die neue 
nationale Reichsregierung hat in dem Aufruf bei ihrem Amtsantritt ver¬ 
kündet, daß sie aus der Jetzigen Form des freiwilligen Arbeitsdienstes 
zur allgemeinen Arbeitsdienstpflicht übergehen werde. Sie 
uird dabei auf den umfassenden Leistungen und Grundlagen weiter¬ 
bauen, die der bisherige freiwillige Arbeitsdienst in opfervoller Mühe 
bereits geschaffen hat. Der Weg der organischen Weiterentwicklung 
steht bereits fest. Der Arbeitsdienst wird zu einer vollständigen und in 
sich geschlossenen Verwaltung ausgebaut werden. Dann soll an die 
Aufgaben der Landeskultur, die Erschließung der Moore und Melioration 
des Ödlands zur Landgewinnung, des Hochwasserschutzos, Forstaufgaben 
usw. herangetreten werden^. 

Von den sonst auf dem Gebiet der Arbeitslosenversicherung im Be¬ 
richtsjahr ergangenen Verordnungen wäre noch zu nennen die Ver¬ 
ordnung des Rcichsarbeitsministers zur ’\'ereinfachung und Verbilligung 
der Arbeitslosenversicherung vom 21. März 1932 (RGBl. I, S. 157). Sie 
gründet sich auf die Notverordnung vom 5. Juni 1931, durch die die 
Reichsregierung ermächtigt wurde, den Aufbau und die Verwaltung der 
Reichsanstalt zu vereinfachen und zu verbilligen. Sie beruht im wesent¬ 
lichen auf Vorschlägen, die der Vorstand der Reichsanstalt im Jahr 1931 
der Reichsregierung unterbreitet hat. Der sachlich bedeutungsvollste 
Teil der Gesetzesänderungen betrifft die Organisation der Reichsanstalt. 
Vorstand und Verwaltungsrat werden in ein engeres Verhältnis zu ein¬ 
ander gebracht. Der Vorstand ist nicht mehr eine neben dem Verwal¬ 
tungsrat bestehende Körperschaft mit eigener Zusammensetzung, sondern 
wird aus den Beisitzern des Verwaltungsrats selbst gebildet. Bisher 
durfte niemand gleichzeitig Beisitzer des Verwaltungsrats und des Vor- 

^ Die Umgestaltung des freiwilligen Arbeitsdienstes in die Arbeitsdienst¬ 
pflicht wird bis zum 1. Oktober 1933 durchgeführt sein. 
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Stands sein. Zugleich übernimmt der Vorstand diejenigen Aufgaben des 
Verwaltungsrats, die zur Geschäftsführung der Reichsanstalt gehören, 
während die Entscheidungen von grundsätzlicher Bedeutung dem Ver¬ 
waltungsrat verbleiben. Es handelt sich dabei um eine große Zahl von 
Gegenständen, für deren Erledigung die Zuständigkeit vom Verwaltungs¬ 
rat auf den Vorstand übergeht, darunter auch um wichtige Gegenstände 
aus den Gebieten „Organisation“ und „Aufbringung der Mittel“. Durch 
die Verordnung wird auch die Zahl der Mitglieder des Verwaltungsrats 
herabgesetzt (von 49 auf 40). In den Verwaltungsausschüssen der 
Landesarbeitsämter und Arbeitsämter sind die Zahlen der Beisitzer 
(7 und 5 für jede Gruppe) künftig nur Höchstzahlen. Die Verordnung 
ermöglicht es ferner, die Organe der Reichsanstalt seltener als bisher 
einzuberufen. Am materiellen Recht der Arbeitslosenversicherung nimmt 
sie nur unbedeutende Änderungen vor. 

Aus der Rechtsprechung ist noch eine Entscheidung des Reichsver¬ 
sicherungsamts vom 9. November 1932 zu erwähnen. Danach sind die 
Beiträge zur Arbeitslosenversicherung im Krankheitsfall auch für die 
krankenversicherungspflichtigen Arbeitnehmer zu zahlen. Bisher galt 
dies nur für die höher bezahlten, d. h. diejenigen Angestellten, 
die nur wegen der Angcstelltenversicherungspflicht der Arbeits¬ 
losenversicherung unterliegen. Daraus ergibt sich eine erhebliche Be¬ 
lastung für Arbeitgeber und Arbeitnehmer, vor allem dann, wenn diese 
Beitragspflicht — das Urteil des Reichsversicherungsamts läßt diese 
Frage offen — auch dann als fortbestehend anzusehen ist, wenn dem 
Arbeitnehmer wegen der Krankheit kein Arbeitsentgelt gezahlt wird. 
Vorläufig hat der Präsident der Reichsanstalt für Arbeitsvermittlung 
und Arbeitslosenversicherung die Landesarbeitsämter angewiesen, von 
Beanstandungen abzusehen, wenn die Entscheidung des Reichsversiche¬ 
rungsamts nur auf diejenigen Fälle angewendet wird, in denen während 
Krankheitszeiten Gehalt oder Lohn weitergewährt wird. 

Nach Zeitungsnachrichten bereitet die Reichsregierung eine Reform 
der Arbeitslosenversicherung vor. Näheres ist im Augenblick noch nicht 
bekannt geworden. Doch scheint die Dreiteilung der Arbeitslosenfür¬ 
sorge (versicherungsmäßige Unterstützung, Krisenfürsorge, öffentliche 
Wohlfahrtpflege), die sich in der Praxis nicht sonderlich bewährt hat. 
dabei eine Rolle zu spielen. Die Arbeiten sollten so beschleunigt werden, 
daß die Neuordnung schon Anfang April 19-33 in Kraft gesetzt werden 
konnte. Inzwischen hat der Reichspräsident unterm 18. März 1933 eine 
umfangreiche Notverordnung unterzeichnet, die sich mit einer großen 
Zahl von Fragen der Finanzen, der Wirtschaft und der Rechtspflege be¬ 
schäftigt. Ein Kapitel bezieht sich auf die Arbeitslosenhilfe. Die Er¬ 
mächtigung der Regierung, die Überschüsse aus der Arbeitslosenver¬ 
sicherung zugunsten anderer Zweige der Arbeitslosenhilfe zu verwenden, 
wird erweitert. Außerdem wird eine ganze Reihe von Bestimmungen in 
ihrer Geltungsdauer verlängert. 



Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1931.^ 


Für den Band 52 der ..Statistik der dem allgemeinen Verkehr dienen¬ 
den Eisenbahnen im Deutschen TJeiche“ (Reichsstatistik) über das Ge¬ 
schäftsjahr 1931 ist im allgemeinen die gleiche Form und der gleiche 
Inhalt wie im Vorjahr beibehalten worden. Die Nachprüfung des Ab¬ 
schnitts I — Deutsche Reichsbahn — nach Einrichtung und Inhalt wurde 
eingeleitet. Die Arbeiten sind noch nicht abgeschlossen, so daß in dem 
vorliegenden Band nur solche Änderungen durchgeführt worden sind, 
die durch die besonderen Verhältnisse der Reichsbahn bedingt waren. 
Die Änderungen beziehen sich hauptsächlich auf die Teile, die den Be¬ 
triebsüberschuß und Reservefonds behandeln. Im Teil 28 sind neben 
den Angaben über Unfälle auf Vollspurbahnen auch die der Schmalspur¬ 
bahnen auf geführt: 

Im einzelnen ist folgendes zu bemerken: 

Im Abschnitt I — Deutsche Reichsbahn — sind noch die Betriebs¬ 
und Verkehrsergebnisse von folgenden Eisenbahnen des nicht allge¬ 
meinen Verkehrs enthalten, die die Deutsche Reichsbahn in ungetrennter 
Rechnung mit den Bahnen des übrigen Netzes betreibt: 

Vollspur: 


Burg- und Niedcrgemünden—Lande-s- 
grenze bei Niederoffleiden (Ohmtal¬ 
bahn) 

Ludwigstadt—Lehesten 


Schönherg (Meckl.)—Da.ssow 
Grevesmühlen—Klütz 
Parchim—Suckow (Amt Parchim) 
Malchin—Dargun. 


Schmalspur : 

Inselhahn auf Wangerooge | Bad Doberan—Ostseebad Arendsee. 

Die im Abschnitt II aufgeführte Hohenzollernsche Landesbahn 
betreibt den auf preußischem Staatsgebiet gelegenen Teil als nebenbahn¬ 
ähnliche Kleinbahn und den auf württemhergischem Staatsgebiet ge¬ 
legenen kleineren Teil als Bahn des allgemeinen Verkehrs. Da über das 
gesamte Unternehmen nur eine Rechnung geführt wird, sind in der Sta¬ 
tistik auch die gesamten Ergebnisse aufgenommen. 

Das Geschäftsjahr deckt sich bei allen Privatbahnen mit dem Ka¬ 
lenderjahr. Nur bei der schmalspurigen Kreisbahn Eckernförde—Kappeln 
umfaßt es die Zeit vom 1. April bis 31. März. 

Die hauptsächlichsten Ergebnisse der Reichsstatistik sind in den 
nachstehenden Übersichten zusammengefaßt. 


^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 1461. 




Lfd. Nr. 


A. Längenverhältnisse. 


1 


1 


2 

3 

4 


6 

6 


1 

8 


2 

3 

1 

4 

1 

6 


6 

1 

7 

1 

8 


|| 

1930 1 

1931 

1 Bezeichnung 

Deutsche 

Hciohsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt j 

Deutsche 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

1 

km 

% 

km 

% 

km 

% 

km 

% 

km 

% 

km 

% 

1 

I. Allgemeine Darstellung. 

Eisenbahnen in Deutsch- 













land (ohne Saargebiet) . 

63 677,80 

92,22 

4 628,22 

7,78 

68 206,02 

100 

63 700,93 

92,26 

4 607,48 

7,74 

68 208,41 

100 

1 davon 


100 


100 




100 


100 



Hauptbahnen. 

30230,76 

66,32 

191,27 

4,23 

30 437,60 

62,29 

30 234,72 

56,30 

191,27 

4,24 

30 425,99 

62,27 

1 vollspurige Nebcnbalinen . 

22 490,46 

41,90 

3 660,28 

78,40 

26 026,17 

44,71 

1 22 609,65 

41,92 

3 553,70 

78,84 

26 063,35 

44,78 

schmalspurige Nebenbah¬ 
nen . 

966,58 

1,78 

786,67 

17,37 

1 743,25 

3,00 

956,56 

1,78 

762,51 

16,92 

1 719,07 

2,95 

1 Dichte des Bahnnetzes: 













1 auf 100 qkin Grundfläche . 

11,45 

— 

0,97 

— 

12,42 

— 

11,46 

— 

0,96 

— 

12,42 

— 

1; auf 10000 Einwohner . . 

8,60 

— 

0,73 

— 

9,33 

— 

8,60 

— 

0,73 

— 

9,33 

— 

\'on Nr. 1 (= 100%) befin¬ 
den sich: 













im Eigentum der Verwal¬ 
tungen . 

63 644,63 

99,94 

4 498,26 

99,34 

68142,89 

99,89 

53 676,84 

99,95 

4 477,54 

99,34 

68153,38 

99,91 

im Eigentum deutscher 
Städte und Gesellschaf¬ 
ten . 

33,17 

0,06 

— 

— 

33,17 

0,06 

25,09 

0,05 

— 

— 

26,09 

0,04 


9 

im Eigentum außerdeut¬ 
scher Eisenbahnvcrwal- 
tungen . 



29,96 

0,66 

29,96 

0,05 


_ 

29,94 

0,66 

29,94 

0,05 

10 

Von Nr. 7 (= 100%) sind: 
Ilauptbalmen. 

30211,02 

66,32 

191,27 

4,25 

30 402,29 

62,29 

30 214,98 

66,29 

191,27 

4,27 

30 406,25 

62,29 

11 

vollspurige Nebenbahnen . 

22 477,03 

41,90 

3 620,32 

78,26 

25 997,35 

44,71 

22 604,30 

41,93 

3 623,76 

78,70 

26 028,06 

44,76 

12 

schmalspurige Neben¬ 
bahnen . 

966,58 

1,78 

786,67 

17,49 

1743,25 

3,00 

966,50 

1,78 

762,51 

17,03 

1 719,07 

2,95 

13 

Von Nr. 8 (= 100%) sind: 
Jfauptbalmen. 

19,74 

69,51 



19,74 

69,51 

19,74 

78,68 

~ 

_ 

19,74 

78,68 

14 

vollspurige Nebenbahnen . 

13,43 

40,49 

— 

— 

13,43 

40,49 

6,35 

21,32 


— 

13,43 

21,32 

15 

Von Nr. 9 (= 100% sind: 
Hauptbahnen. 



15,57 

61,97 

16,57 

61,97 

_ 


16,57 

61,97 

16,57 

61,97 

16 

Nebenbahnen. 

— 

— 

14,39 

48,03 

14,39 

48,03 

— 

— 

14,37 

48,03 

14,37 

48,03 

17 

Eisenbalmcn deutscher 
Verwaltungen im Aus¬ 
land . 

150,62 

100 



150,62 

100 

150,62 

100 



160,62 

100 

18 

\'on Nr. 17 (= 100%) sind: 
Hauptbahnen. 

141,23 

93,77 



141,23 

93,77 

141.23 

93,77 



141,23 

93,77 

19 

vollspurige Nebenbahnen . 

' 9,24 

6,13 

— 

— 

9,24 

6,13 

9,24 

6,13 

- 

— 

9,24 

6,13 

20 

schmalspurige Nebenbah¬ 
nen . 

' 0,t5 

0,10 

— 

— 

0,15 

0,10 

0,15 

O.ic 


— 

0,15 

0,10 


3 

5' 




u> 
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Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 




Bezeichnung 


Deutsche 
Iteichsbahn 
eigene Strecken 
einschlieOlich der 
für Rechnung der 
D.R.G. verwalteten 
II fremden Strecken 

I km I % 


I’rivntbahnen 


Insgesamt 


1931 


Deutsche 
üeichsbahn 
eigene Strecken 
einschließlich der 
für Rechnung der 
D. R. G. verwalteten 
fremden Strecken f 


1 km 

1 % 

km 

1 % 

km 

1 % ' 

8 1 4 498,26 

7,72 

100 

68 293,51 

100 

53 826,46 

1 

i 

92,32 1 

^lÖO 

2 1 191,27 

4,25 

30 643,52 

62,40 

30 356,21 

66,40 

0 3 620,32 

78,26 

26 006,59 

44,61 

22 613,54 

41,83 

1 

8 ! 786,67 

i 

17,49 

1 743,40 

2,99 

956,71 

1 

1,78 

j 

G 2,79 

0,06 

32,01 

0,05 

2,68 

— 

9 — 


45,83 

0,08 

45,83 

; 0,09 j 

j 

1 

6,08 


1 

G,73 


1 

0,65 


0,34 

_ 

60,22 

— 

26,09 

— 

2,31 

1 


36,33 

— 1 

34,04 

— 

1 

21,12 

“1 

77,96 

— 

67,49 


1 

1 1 
! 4 5,12,83 ( 

1 

7.80 j 
100 j 

68 396,70 

100 ' 

63 895,22 

1 

92,29 

100 

4 379,83 1 

96,20 

66 213,76 

96,26 

II 

61 859,13 

96,22 

4 532,02 ' 

99,54 

57 98.3,38 

99,29 

63 516,14 

99,30 

j 4 547,10 ' 

1 

100 

\ 

68 36,'<,71 

ino 

63 857,57 

100 


Privatbahnen 


km 


Insgesamt 


km I % 


II. Einzeldarstellung. 

22 Kigentumsliinge der Balincn ^ 

dcntsclier Eisenbahn' 
Verwaltungen. 

davon 

23 I Hauptbahnen. 

24 ' vnllspurige Nebenbahnen 

25 ! schmalspurige Ncbenbah- ' 

nen. 

Von der Eigentnnislänge 
(Nr. 22) sind: 

2G ' an deutsche Bahnvcrwal- 
tiingen veriiachtet . . . 

27 I an ausländische Bahnver¬ 
waltungen verpachtet . 


22 486,27 


30,21 ! 0,OG 


46,83 


762,31 


2,79 


17,03 


0,06 


68 304,00 

30 647,48 
26 037,30 

1719,22 


100 

62,39 

44,66 


Zu der Eigentuni.slänge 
(Nr. 22) treten hinzu; 

28 gepachtete Strecken von 

deutschen Bnhnverwal- 
tungon.j 0,03 

29 gepachtete Strecken von 

Eigentümern deutscher 
Bahnen, die Eisenbahnen 
nicht betreiben . . . . ■ 49,88 

30 gcpachteto Strecken von | 

ausländischen Bahnver¬ 
waltungen . 

31 in Mitbetrieb genommene 

I Strecken. 

Betriebslänge am Ende des 
Jahrs: j| 

32 , überhaupt [Nr. 22—(26 -f | 

27)-K28bis31)]. . . . ' 63 843,91 

I 

33 j für den Personenverkehr . '| 61 833,93 
.34 für den Güten-erkehr . . 63 461,36 

^ Betriebslange im Jahres- ' 


6,08 


0,34 ' — 


diirchschnitt: 
36 überhaupt . . 


I 


6,73 


26,43 - 


4 604,69 _ 

I 100 

4 326,09 96,04 
4 483,72 99,33 


68 399,91 


IfXI 


66 185,32 ^ 90,21 

67 999,80 99,31 


4 500,91 I 100 68368,48 100 





































































































1 

2 

i ^ 






0 


7 


8 




1930 

193 1 

Lfd. Nr. 

Hezeiohnung 

Deutsche 
Reichsbahn 
eigene Strecken 
einschliei3lich der 

1 für Rechnung der 

D. R.G. verwalteten 

1 fremden Strecken 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Tlcuischo 
Reichsbahn 
eigene Strecken 
einschliei31ich der 
für Rechnung der 
D.R.G. verwalteten 
fremden Strecken 

Privatbahnen 

Insgesamt 



, km 

0/ 

/O 

, 1 
km 

% 

km 


km 


km 

% 

km 

% 

3G 

1 

für den Personenverkehr . 

1 

' 51 809,28 

90,28 

4 374,34 

90,20 

60 183,62 

90,26 

61 828,17 

90,23 

4 322,60 

90,04 

50150,77 

96,22 

37 

für den Güterverkehr . . 

63 420,17 

99,27 

4 620,53 

99,54 

67 952,70 

99,29 

63 478,49 

99,30 

4 479,94 

99,53 

57 958,13 

99,31 


Von der Betriebslänge im 














Jahresdurchschnitt 
(Nr, 36) fallen auf: 













38 

Vollspurbahnen überhaupt 

62 894,05 

98,28 

3 733,16 

82,10 

50 027,21 

97,02 

62 915,18 

98,25 

3 739,36 

83,08 

50 064,51 

97,08 

39 

für den Personenverkehr , 

50 964,93 

94,67 

3 684,36 

78,82 

64 539,29 

93,44 

50 958,73 

94,62 

3 5SG,;J3 

79,68 

54 646,08 

93,17 

40 

für den Güterverkehr . . 

52 409,29 

97,54 

3 720,48 

81,82 

60 219,77 

90,32 

62 630,52 

97,55 

3 720,68 

82,80 

50 203,20 

90,11 

41 

Schmalspurbahnen über¬ 
haupt . 

927,30 

1,72 

814,20 

17,90 

1 741,50 

2,98 

942,39 

1,75 

7 Gl,r>5 

10,92 

1 703,94 

2,92 

42 

für den Persuiieiiverkehr . 

864,35 

1,59 

789,98 

17,37 

1 044,33 

2,82 

809,41 

1,61 

730,25 

10,36 

1 005,69 

2,75 

43 

für den Güterverkehr . . 

920,88 

1,72 

SOG,03 

17,73 

1 732,93 

2,97 

941,97 

1,75 

753,26 

IG,71 

1 096,23 

2,90 
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1 

2 

L 3 


4 


fi 


ß 

9 

10 





1931 


kl 


Deutsche 

Iteichsbahn 



Deutsche Iteichsbahn 



'A 

'P 

|4 

Bezeichnung 

eigene 

Strecken 


fUr Rechnung 
der D. K.O. 
verwaltete 
fremden 
Strecken 

Privatbahnen 

Insgesamt 

eigene 

Strecken 

für Rechnung 
der D.R. G. 
verwaltete 
fremden 
Strecken 

rrivatbahnen 

1 

km % 1 

Insgesamt 



km ' % 


km % 

km ! % 

km % 

km * % 

km ' % 


km ! % 



III. Darstellung nach i{ 



1 













Dampfbetrieb und | 
















elektrischem Betrieb. !' 















41 

1 

Eigentumslänge 
















Insgesamt . . 163 795,25 

92,23 

33,17 

0,06 1 4 49S,26 

7,71 

68 320,68 

100 

63 820,46 

92,28 

26,09 

0,0 4 

4 477,54 

7,68 

68 32D,0J 

100 


davon j; 

100 


100 i 

100 




100 


100 


100 



45' 

Ilaiiptljahnen . . . : 30 362,25 

50,43 

19,74 

59,51 191,27 

4,25 

30 603,20 52,10 

30 360,21 

60,40 

19,71 

78,68 

191,27 

4,27 

30 607,22 62,40 

4(1 

Nebenbahnen . . . i22 4bG,27 

41,30 

13,43 

40,49 3 520,32 

78,26 

20 020,1)2 44,61 

22 613,54 

41,83 

6,35 

21,32 

3 523,76 

78,70 

wO 042,05 44,0') 

47 

Schmalspurbahnen. |l 950,73 

1,78 

— 

— ' 7^0,67 

17,49 

1 743,40 

2,99 

956,71 

1,77 

- 

— 

702,51 

17,03 

1 719,22 

2,95 


Von Nr.44 fallen auf: i 



1 












4» 

Dampfbetrieb m 
















Insgesamt . . |62 253,93 

97,13 

19,72 

69,45 4 303,13 95,77 

60 581,78 

97,01 

62 252,35 

97,08 

11,61 

40,39 

4 270,00 

95,50 

50 539,99 

06,93 


davon 

100 


100 ^ 

100 


100 


100 


100 


KX) 


KX) 

49 

llaiiptbalmen ... '29 052,96 

55,60 

0,29 

31,90 109,32 

3,93 

29 228,47 51,68 

29 024,14 

55,55 

0,29 

64,04 

109,22 

3,96 

29 199,65 51,61 

60 

Nebenbahnen . . . '22 428,70 

42,58 

13,43 

08,10 3 434,22 79,71 

26 090,35 46,41 

22 276,90 

42,63 


46,90 

3 426,13 

80,11 

25 700,71 

45,17 

61 

Schmalspurbahnen. 952,27 

1,82 

— 

— ‘ 704,69 10,36 

1 050,96 

2,93 

952,25 

1,82 

_ 


031,35 

15,93 

1 0.33,60 

2,89 


Von Nr.44 fallen auf; 















<p 52 

cloktr. Betrieb 
















Insgesamt ■ . ; 1 541,32 

2,87 

13,45 

40,55 190,13 

4,23 

1 744,90 

2,99 

1 574,11 

2,92 

13,45 

53,6 4 

201,34 

4,50 

1 789,10 

3,07 


davon 

lÜÜ 


100 

100 


100 


100 


100 


100 


100 

63 

llaiij)tbahnen ... 1 299,29 

84,30 

13,45 

100 22,05 11,60 

1 334,79 76,50 

1 332,07 

84,62 

13,45 

100 

22,05 

10,91 

1 3G7,57 

70,41 

64' 

Nebenbahnen . . . 237,57 

16,41 

— 

— ' 80,10145,23 

323,67118,55 

237,58:15,09 

— 

— 

98,33 

48,79 

336,91 

18,78 

65 

Schmalspurbahnen. || 4,46 

0,29 

— 

— 81,98143,12 

86,41 

4,95 

4,46 

0,29 

— 

— 

81,16 

40,27 

85,62 

4,78 
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1 ii 

2 i 

3 ; 

4 

o 6 

7 1 8 

9 


1 

1930 


! 

Insgesamt 

Reichsbahn 

und 

Prü atbahnen 
Spalte 6 und 9 

Von iSpalte 3 fallen auf 


Bezeichnung 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

2 

V'ollspur 

Schmal- Zusammen 
spur Sp. 4 u. 5 

Schmal- 

Vollspur , 

spur 1 

Zusammen 
Sp. 7 u. 8 



km 

% 

km 

km ^ km 

km km 

km 

1 

1 

IV, Darstellung der Eigen- 
tumslängen (Nr. 1) nach 

1 




i 



Staaten. 

i 1 


1 




1 

Eigentumslänge der deut- 
sehen Bahnen. 

1 

i 58 326.68 

100 

1 

62 871,69 

l 

956,73 53 82ti,42 

3 711,.59 786 67 

4 498,26 


1 Von den Längen Nr. 1 

1 

j 

34 313,52 






2 

■ liegen in 

) 

> Preußen (ohne Saargebiet). 

68,83 

31651,70 

1 62,44 31 714,14 

2 227,73 321,65 

2 599,38 


^ii 

4 i 

ii 

6|= 

6 

7 I 

'1 

9 !' 

I 

.1 

10 

I 

11 

12 

13 

14 

I 

16 

16 

17 

18 

19 

20 


Bayern (ohne Saarpfalzl . j 8 848,8? ^ 15,17] 

Sachsen.H 3 273,75 ! 5,fit 

II - I 

Württemberg. ‘2 379,69 4,0?, 

Baden.| - 312,78 3,9 

Thüringen.. 1 7üG,05 3,03 

Hessen. 1561,74 2,C8 

Freie u. Hansastadt Ham- 
hui^. 74,50 ^ 0,13 

Mecklenburjj-Schwerin . . 1249,12 2,14 

Oldenburg. 729,72 1,25 

Braunschweis. 724,oi 1,24 

Anhalt. 3.52,49 O.fii 

Freie und Hansastadt 

1 Bremen. 83,39 0,14 

Lippe.I 92,43 0,16 

Freie u. Hansastadt Lübeck 78,67; 0,i4 

Mecklenburg-Strelitz . . . 286,49 0,49 

ij Schaumburg-Lippe . . . 48,81 O.os 

außerdeutschen Staaten: 

. Schweiz. 57,42 0,ic 

1 Tschechoslowakei .... 93,20 O.ic 


8 438,87 
2 721,59 
1993,00 
1 895,33 
1491,35 
1 424,53 

62,59 
1 224,59 
679,86 
457,011 
292.53 

83,28 

91,63 

13,27 I 

165,19 

34.90' 
1 

i 

57,42 

93,05 


I 


104,67 8 643,54 

541,63, 3 263,22 
121,17 2114,17 

27,53 1 922,86 
74,83 1566,18 

— 1424,53 

— 62,59 
15,43 1 240,02 

8.88 633,74 

I 

1 — 457,01 

' — 292,53' 

— 33 , 281 

- 91,63 I 

— I 13,27- 

— 165.19 

— 34,90! 


266,69 38,64 

10,53 - I 

166,83 108,69' 

221.16 168,76 

146,94 52,93| 

131,18 6,03 

11,91^ — 

9,10 

40,98 — 

211.16 66,87 
25,86 ' 34,10^ 

! 

0,11 — 

0,80 — 

i 

65,40' — 

I 

121.30 

13,91 


305,33 

10,53 

265.52 

389,92 

199,87 

137,21 

11.91 
9,10 

40,98 

267,03 

59,96 

0,11 
0-80 
65, lO 
121,30 

13.91 


0,15 


67,42 

93,20 


Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1931. 


1459 


10 

■ i 


12 

13 

14 , 

15 

16 

1931 

Insgesamt 

Von Spalte lU fallen auf 

Reichsbahn 

und 

Privatbahnen 
!Spalte 13 und 16 

Reichsbahn 

Privatbahneu 

Vollspur 

Schmalspur j 

1 

j 

Zusammen 
Spalte 11 u. 12 

Vollspur 1 

Schmalspur ^ 

Zusammen 
Spalte 14 u. 15 

km 

% 

km 

km i 

km 

km 

km 

km 

1 

1 

58 329,09 

1 

100 

52 894,84 

! 

1 

956,71 

53 S51,55 

3 715,03 

762,51 

4 477,54 

34 340,11 

68,87 

31 675,84 

62.44 

31 738,28 

2 286,17 

315,66 

2 601,83 

8 841.01 

15,16 

8431,01 

104,67 

8 535,68 

266,69 

38,64 

305,33 

3 279,52 

5,62 

; 2 727,36 

541,63 

3 268,99 

10,53 

- 

10,53 

2 371,49 

4,07 

1 991,22 

121,17 

2 112,39 

162,50 

106,60 

259,10 

2 296,16 

3,94 

1 895,34 

27,51 

1922,83 

220,68 

152,93 

373,61 

1 767,05 

3,03 

j 1492,33 

74,83 

1 567,16 

146,96 

62,93 

199,89 

1 562 81 

2,68 

1 425,95 

— 

1425,95 

130,83 

6,03 

136,86 

74,50 

0,13 

62,59 

— 

62,59 

11,91 

— 

11,91 

1248.47 

2.14 

1223,91 

15,43 

1239,3/ 

9,10 

— 

9,10 

729,88 

1,25 

679,86 

8,88 

688,74 

41,14 

— 

41,14 

723,58 

1,24 

457,01 

— 

457,01 

210,95 

55,62 

266,57 

352,19 

0,60 

292,53 


292,53 

25,86 

34,10 

59,96 

84,51 

0,15 

84,40 


84,40 

0,11 

_ 

0,11 

92,78 

0,16 

91,63 

— 

91,63 

1,15 


. 1.15 

76,51 

0,13 

' 13,27 

— 

13,27 

65,24 


65,24 

2ö6.49 

0,49 

165,19 

— 

165,19 

121,30 

_ 

121,30 

48,81 

0,08 

34,90 

1 

— 

34,90 

13,91 


13,91 

57,42 

0,10 

1 

' 67,42 


57,42 

__ 



93,20 

0,16 

93,05 

1 

0,15 

93,20 

— 

— 











































































B. -Bauliche Anlagen und deren Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung. 


1 

ü 



1 3 


4 


5 


0 


7 


8 


r 

' Rezeichnung 

1 

An¬ 

ga¬ 

ben 

in 

1930 

1031 

Reichsbahn 

% 

l 

Prbatbahnen 

1 0/ 
j /o 

Insge.samt 

% 

IJeichsbr 

ha 

% 

Privatbahnen 

' % 

Insgesamt 

i % 


1. Neigungs- und Krüm- 















mungsverhältnisse. 














1 

Von der Gosamtlänge der 















Voll- und Schmalspur- 






1 









bahnen . 

km 

63 828,4 

92,29 

4 408,3 

7,71 

68 320,7 

100 

52 851,6 

92,32 

4 477,5 

7,68 

68.329,1 

100 





100 


100 


100 


100 


100 


100 


fallen auf 














2 

waagerechte Strecken . . 


10 2,57,1 

30,20 

1 355,8 

30,14 

17 012,9 

30,20 

10 120,2 

29,95 

1 305,9 

30,51 

17 492,1 

29,99 

3 

Strecken mit Neigung . . 


37 571,3 

09,8( 

3142,5 

09,8C 

, 40 713,8 

09,80 

37 725,1 

70,05 

j 3110,6 

69,49 

40 837,0 

70,01 

4 

gerade Strecken . 


37 092,c 

08,91 

3 064,1 

08,12 

40 160,7 

68,85 

37 007,7 

GS,S3 

1 3 048,7 

08,09 

40110,4 

08,78 

5 

Strecken mit Krümmung . 


10 735,s 

31,09 

1 434,2 

31,88 

18 170,0 

31,15 

10 783,8 

, 31,17 

1 428,8 

31,91 

18 212,6 

31,22 


2. Zahl der Bahnhöfe. 


1 




1 



' 


1 



ß 

Bahnlidfo. 

Zahl 

9 044 

87,81 

1255 

12,19| 10 299 

100 

8 842 

1 87,62 

1 249 

^ 12,38 

10 091 

lOO 

7 

Anschlußstellen des öffent- 









1 


' 




liehen Verkehrs .... 


719 

G3,-ii 

415 

30,f,o' 1 134 

100 

988 

1 81,52 

224 

18,48 

1212 

100 

8 

ITaltepunkto. 


2 295 

88,82 

2'<9 

11,18 

' 2 584 

100 

2 282 

88,Of 

2t»2 

11,34 

2 674 

100 


3. Unterbau. 















Pen Unterbau bildet 














9 

besonderer Bahnkörper . 

km 

53 828,1 

92,2! 

/ 4 3.54,4 

7,48 

i 68 320,7 

10(1 

53 851,6 

1 

02,42 

1 4 334,4 

7,43 

! 68 329,2 

, 100 

10 

öffentliche Straße .... 




^ 143,y 

0,2j 

1 



1 

1 1-43,2 

0,25 

) 

1 

11 

Kreuzungen mit anderen 


1 




1 



1 






Bahnen auf freier Strecke 






1 









in Schienenhöhe . . . 

Zahl 

207 

90,79 

21 

9,21 

2-28 

1 

100 

213 

02,21 

1 

18 

7,7£ 

231 

100 

12 

Wegnhergänge in Schienen- 


1 













|i höhe.. 

Zahl 

74 300 

85,58 

12 4,30 

14,32 

80 790 

100 

74 141 

85,97 

12 104 

14,03 

86 245 

100 

13 

Wegüber- und Wegunter- 















führungen. 


25 057 

97,97 

618 

2,03 

26 675 

100 

25 229 

98,03 

608 

1,97 

26 737 

100 

14 

Purchlässe unter dem Bahn- 















kiirper . .. 

•5 

100 2.39 

01 ,nt 

0 865 

8,90 

110104 

100 

100 432 

90,69 

10 300 

9,31 

110 738 

100 


Eiäcnbahnbrücken 







1 








a) mit Überbauten aus 















Eisen oder einbetonier- 















ten Trägern mit 














15 

Stützweiten über 2 m 

Off- 














bis 20 m. 

gen 

35138 

96,75 

1182 

3,25 

30 320 

100 

35 400 

90,53 

1 275 

3,47 

30 741 

100 

10 

Stützweiten über 20 m 

n 

0 419 

97,70 

151 

2,30 

0 570 

100 

0 494 

97,39 

174 

2,01 

6 OiiiS 

100 


b) aus Stein, Beton und 















Eisenbeton mit 














17 

Lichtweiten über 2 m 







1 








bis 20 m. 


21 isl 

98,11 

413 

1,»'J 

21 900 

100 

21 559 

97,0 t 

454 

2,00 

22 013 

100 

18 

Lichtweiten über 20 m 


078 

90,41 

25 

3,50 

703 

100 

075 

90,98 

21 , 

3,02 

090 

100 


Wege- und Straßenbrücken 















usw. 














19 

mit Überbauten aus Eisen 















oder einbetonierten Trä- 











1 




gern. 

n 

0 320 

9G,8C 

205 

3,14 

G531 

100 

0 304 

97,68 

161 

2,32 

6515 

100 

20 

aus Stein, Beton und 


1 







i 


i 




Eisenbeton . 


6125 , 

98,41 

82 

1,57 

5 207 

100 1 

6150 

98,4) 

82 

1,57 

6 238 

100 

21 

Tunnol .. 

Zahl 

000 ‘ 

97,90 

13 

2,10 

019 

100 

002 

97,7-)' 

14 

2,27 

010 

100 

22 

Gesamtlänge ..... 

tu 

224 307 ' 

99,29 

1 004 1 

0,71 

225 971 

100 

224 ISl 

99,2o' 

1 810 

0,8(1 

225 997 

100 
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11 

2 

' 

3 


4 


5 


n 


7 


8 


. 


An¬ 

ga¬ 

ben 

in 



li)30 




1931 

^1 

Bezeichnung 

Ueichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

% 

Insgesamt 

! % 

Iteichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

i % 


4. Hochbauten und son¬ 
stige bauliche Anlagen, 












27 692 


23 

Eniiifangsgebäudc , . . , 

Zahl 

26 3Ü4 

95,-.i8 

1307 

4,73 

27 701 

100 

26 434 

95,46 

1258 

4,54 

100 

24 

25 

Güterschuppen. 

Wohngebäude (Eigentum 


9 579 

91,73 

861 

8,27 

10 443 

lÜO 

9 449 

91,51 

873 

413 

8,46 

1,10 

10 322 

37 682 

100 

100 

der Verwaltungen) . . 

»» 

37 322 

98,98 

383 

1,03 

37 708 

lÜO 

37 269 

98,90 

2G 

Sonstige Hochbauten (wie 















Nebengebäude, Aborte, 
Wartehallen, Schuppen 










2122 

1,63 

130116 

100 


usw.) . 

Lokomotivschuppen . . . 
Lokomotivstände .... 


127 536 

98,37 

88,26 

96,02 

2110 

1,63 

129 646 

100 

127 994 

98,37 

27 

28 

tf 

1864 

16 875 

248 

884 

11,74 

4,98 

2112 

17 759 

100 

100 

1868 

16 764 

88,32 

94,96 

247 

889 

11,68 

6,04 

2115 

17 653 

100 

100 

29 

Ausbesserungs- und Be¬ 
triebswerke . 


1961 

9G,22 

77 

3,78 

2 038 

100 

1934 

96,37 

75 

3,73 

2 009 

100 

30 

Kraftwerke. 


67 

82,73 

14 

17,38 

81 

100 

65 

84,42 

12 

15,58 

77 

100 

31 

Bahnwasserwerke . . , . 


2 009 

85,96 

328 

14,04 

2 337 

100 

2 067 

92,57 

166 

7,43 

2 233 

100 

32 

Bekohlungsanlagen. . . . 


1727 

87,49 

247 

12,5) 

1974 

100 

1737 

86,98 

260 

13,02 

1 997 

KX) 

33 

Lokomotivdrehscheiben . 


1765 

96,92 

66 

3,08 

1821 

100 

1734 

96,93 

55 

3,07 

1 789 

100 

34 

Gleisbrückenwaagen . . . 

It 

6 750 

94,94 

300 

5,06 

7110 

100 

6 608 

95,27 

328 

4,73 

6 936 

100 


Privatanschlüsse. 














35 

von Balmhöfen oder An- 















schlußstellen des öffentli¬ 
chen Verkehrs abzweigend 

11 

8 482 

91,56 

782 

8,14 

9 264 

10" 

8 619 

91,29 

813 

8,71 

9 332 

100 

36 

unniittelbar vomHauptgluis 















der freien Strecke ab- 










669 

24,51 

2 729 

100 


zweigend. 

1) 

2196 

76,93 

696 

24,07| 2 892 

100 

2 060 

76,49 



l| 5. Kosten der Unterhaltung, 

1 Erneuerung und Ergänzung. 








i 






37 

Länge der zu unterhalten- 















den Strecken. 

' km 

63 821,4 

92,21 

4 547,4 

7,79 

58 368,8 

lüü 

63 857,6 

92,29 

4 600,9 

7,71 

58 358,5 

100 

38 

Gesamtkosten in Tausend 

RM 

619 219,8 

97,26 

17 414,8 

2,74 

636 634,6 

100 

482 025,5 

97,71 

11 278,8 

2,29 

493 304,3 

100 





100 


100 


100 


100 


100 


100 


davon fallen auf 














39 

Lülme, Baustoffe (aussclil. 















Oberbaustoffe)' und son¬ 
stige Ausgaben, auch 
kleine Ergänzungen. . 

)1 

409 987,4 

66,21 

10 617,0 

60,97 

429 604,4 

66,07 

336 663,0 

69,81 

7 602,9 

66,52 

344 165,9 

69,77 

40 

Beschaffung der Oberbaii- 

stoffe.. 

Von der Gesamtausgabe 

tt 

209 232,4 

33,79 

6 797,8 

39,03 

21G 030,2 

33,93 

145 362,5 

30,16 

3 775,9 

33,48 

119 138,4 

30,23 


(Nr. 38) in Tausend HM 
= 100% fallen auf 














41 

Unterbau. 


43 445,2 

7,02 

1 723,0 

9,89 

45 168,2 

7,09 

— 

— 

1 295,9 

11,49 

— 

— 

42 

Oberbau. 

11 

424 375,5 

68,53 

13186,3 

75,72 

437 561,8 

68,73 

— 

— 

8113,1 

71,93 

— 

— 

43 

Sicheruugs- undFcrimielde- 


• 













ftnl.igRn. 


41688,6 

7,22 

755,1 

4,31 

45 443,7 

7,14 


_ 

675,4 

6,10 


— 

44 

Hochbauten imd sonstige 







Anlagen. 

11 

104 711,4 

16,91 

1 660,3 

9,53 

106 371,7 

16,71' 

— 

_ 

1 038,4 

9,21 

— 


46 

Schneeräumung. 

11 

1360,9 

0,22 

36,2 

0,21 

1387,1 

0,22 

— 


169,1 

1,50 

— 

— 

46 

Leistungen für Andere . . 

11 

648,2 

0,10 

63,9 

0,31 

702,1 

0,1 il 

— 


86,7 

0,7- 

— 

— 

47 

Kosten erheblicher Ergän- 















Zungen. 

11 

20739,0 

96,09 

843,6 

3,91 

21 582,6 

100 

— 

— 

686,8 

— 

— 

— 

48 

Gesamtkosten ciuschl. der 















erheblichen Ergänzungen 


639 958,9 

97,2j 

18 258,4 

2,77 

(.58117,3 

100 

482 025,5 

97,58 

11 964,7 

2,42 

193 990,2 

UH) 

49 

auf 1 km Be triebslänge48:37 

11 

11890 

— 

4 015 

— 

11277 

- 

8950 

— 

2 658 


11608 

— 

60 

auf 1000 Wagenachskilo¬ 
meter 1000 X 48: D Nr. 14 

11 

23 


60 

— 

24 


20 


37 

— 

57 

— 
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1 

2 


3 


4 


5 


0 


7 


8 




An¬ 

ga¬ 

ben 

in 



1030 






1031 




'U 

nczeichnung 

üeichsbahn 

1 fif 

W 

l’rivatbnhnen 

.0 

Insgesamt 

% 

lieichsbalin 

% 

l’rivatbahncn 

' % 

Insgesaiiit 

% 

51 

Oberbau und dessen Unter¬ 
haltung, Erneuerung und 
Ergänzung. Sicherungs- u. 
Fernmeldeanlagen. 

Eigrntiinisliingc samtliclicr 
(ili'iso. 

km 

122 277,-. 

05,'!! 

0 022,9 

4,119 

128 300,4 

100 

121 000,3 

05,43 

5073,9 

4,07 

127 070,2 

100 

52 

davon 

dnrchgolionde llauptglriee. 

M 

77 502,0 

lOU 

G3,43 

4 043,8 

100 

77,10 

82 200,4 

100 

04,07 

77 010,8 

100 

03,G2 

4 023,1 

100 

77,39 

82 230,9 

100 

04,2G 

53 

übrige (ilciso. 

11 

44 714,'J 

30,57 

1 370,1 

22,90 

40 094,0 

35,9:1 

44 379,5 

30,88 

1 350,8 

22,01 

45 730,8 

35,74 

54 

Länge der PrivatanscldiiB- 
gloise . 

11 

17 873,4 

93,09 

1 218,7 

0,88 

19 002,1 

100 

17 000,9 

00,23 

702,2 

3,77 

18 000,1 

100 

55 

Von di‘n diirchgchenden 
llauptgleispn (Nr.52) l)c- 
sitzen 

a) Seliiencn mit oinem 
.Metorgowiclit 
bis 30 kg. 

It 

1218,'! 

30,57 

2113,4 

03,1 i 

3 331,7 

100 

1 155,2 

30,18 

2 0.37,0 

03,82 

3 102,8 

100 

60 

über 30 bis 40 kg . . 


17 835,2 

80,89 

2 000,2 

10,11 

19,841,4 

100 

IG 800,5 

80,80 

2 020,0 

10,70 

18 887,1 

lüO 

57 

iiljor 40 kg. 

«♦ 

58454,3 

90,09 

537,8 

0,91 

58 001,4 

100 

50 .503,9 

00 ,Ol 

577,7 

0,90 

00 141,0 

100 

53 

b) Holzschwellen. 


48 203,9 

02,94 

4 001,7 

7,70 

62 324,9 

100 

48 473,2 

92,81 

4 038,7 

7,09 

62 511,9 

100 

50 

c) Eisenscliwollrn .... 

11 

20 244,0 

98,10 

600,9 

1,90 

29 810,9 

100 

29 111,2 

08,10 

604,0 

1,90 

20 075,8 

100 

00 _ 

Wrichpii (Znngonvorricli- 
tiingon). 

Zahl 

205 208 

O0,O9 

12 235 

3,98 

307 533 

lüü 

202 320 

‘JG,0 'j 

12 127 

3,98 

304 447 

100 


Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung 














1 Verliraiiclito Mengen; 

' llolzscliviellen. 

Zalil 

^ 6 102 700 

03,19 

359 370 

6 g)i 

6 522 070 

100 

3 001 ,S38 

0,3,71 

247 900 

0,29 

3 930 807 

100 

Kisenseliwellen. 

11 

1 014 002 

97,45 

50105 

2 , 

1 004 707 

100 

1311055 

90,82 

43 033 

3,18 

1 354 003 

100 

Seliieneii, Länge. 

km 

7 040,9 

90,20 

273,9 

3,71 

7 320,8 

100 

4 375,3 

95,03 

199,2 

4j3j 

4 574,5 

lOO 

,, flewielit .... 

t 

343 820,0 

97,05 

10 402,7 

2,93 

354 282,7 

100 

214 718,0 

07,31 

6 037,2 

2,09 

220 055,2 

100 

Kleiiieisenzeiig. 

11 

153 013,0 

90,82 

6 847,0 

3,08 

1,58 800,0 

100 

09 880,0 

90,78 

3 320,7 

3,22 

103 200,7 

100 

W'eiclienteile. 

11 

1 107 U5,o 

97,82 

2 385,5 

2,18 

109 630,3 

100 

83.590,0 

08,19 

1 544,2 

1,81 

85 134,2 

100 

liettiingstoffe. 

m^ 

' 0 223 (iOS 

07,49 

100241 

2,51 

0 38,3 930 

100 

6 007 508 

08,32 

85473 

1,08 

5 003 071 

IfXI 

(lesamtküsten für L'iiter- 














Iniltiing lind Krneiieriing 
des (Ibei bans * .... 

'i au- 
senil 

424 376,5 

00,99 

13 180,3 

3,01 

437 601,8 

KXI 

324 704,3 

97,50 

8113,1 

2,41 

332 877,7 

100 


RM 


100 


100 


100 


’lüO 


100 


1(10 

davon fallen auf: 














llolzseliwellen 1 finschiifOi. 


43 082,0 

10,15 

2 203,2 

17,89 

45 375,2 

10,87 

2,S 041,0 

8,82 

1 200,7 

15 05 

20 011,3 

8 98 

ElSOnRChwClIcn ( sthwell^n 

11 

33 270,3 

7,84 

397,0 

3,01 

33 073,3 

7j70 

24 174,7 

7,41 

202,7 

3,24 

24 437,1 

7,34 

Seidenen. 


53 505,9 

12,08 

1 052,2 

12,5! 

.55 248,1 

12,02 

33 (!s7 ,1 

10,37 

903,0 

11,14 

34 051,» 

10,11 

Kleineiseiizeng. 

1) 

40 011,8 

9,48 

1 045,1 

12,48 

41 057,2 

9,521 

27 071,0 

8,31 

802,2 

10,91) 

27 003,8 

8,10 

Weirlieiiteile. 


30 200,1 

9,25 

700,7 

6,77 

40 027,1 

0,15 

31 7.87,2 

0,79 

445,3 

5,49 

32 232,1 

0,08 

Rettniigstoffe. 


.39 454,2 

9,30 

1 024,2 

7,77 

40478,4 

0,-3 

30 137,4 

9,28 

510,8 

0,11 

.30 0,57,2 

0,21 

Arbeitslohn ll. .Sonstiges . 

11 

175 (i8,S,9 

41,40 

5413,0 

41,03 

181102,5 

41,8» 

140 204,1 

45,00 

3 820,2 

47,ns 

153 084,0 

45,98 

Von (len riesanitkostpii 
(Nr. (js) fallen auf: 

1 km durcligeheiiderllaiipt- 














gleise (Nr. 08;52) . . . 

.1 

5471 

— 

2810 

— 

5 323 

— 

4 1S4 

— 

1755 

— 

5 930 

_ 

1 km sämtlielier (Heise 

1 (Nr. GH:61). 

11 

3 471 

— 

2189 


3 410 

- 1 

2 002 

— 

1358 

— 

4 020 

— 


' Anji'iibon nur für VnlUpiirbiihin'n. 
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lll 2 


3 


4 




6 


7 


8 


U 

. 

7^ 

Bezeichnung 

An¬ 

ga¬ 

ben 

in 

19HO 

1931 

Iteichsbahn 

% 

Privatbahnen 

% 

Insgesamt 

' % 

' Bcichsbahn 

! % 

rrivatbahnen 

' % 

Insgesamt 

' % 

78 

lOOO-Lok.-Nutzkm 















(lOOOxOSiDl) .... 

ii.\i 

633 

-- 

508 

— 

627 

— 

60-1 

— 

337 

— 

841 

— 

79 

1000-Wage nachsk m 















(1000x 08;D Nr. 14). . 

»» 

16 

— 

30 


16 

— 

13 


25 

— 

38 

— 

80 

Schienenbrüche. 

Zahl 

4 047> 

- 

255 


— 

— 

3 738 


203 

— 


— 


Sicherungsanlagen 















Stellwerke 














81 

Hebel- und Kurbelwerkc . 


10 898 

97,78 

384 

2,22 

17 282 

100 

10 8U9 

97,70 

390 

2,10 

17 205 

100 

82 

Hebel, Kurbeln und Knebel 


291 555 

98,67 

3 929 

1,31 

295 4b4 

100 

229 940 

98,26 

4 081 

1,71 

234 Ü21 

100 

83 

Blockfelder. 

11 

135 020 

99,51 

021 

0,16 

135 641 

100 

135 &42 

09,45 

740 

0,55 

130 388 

100 


Signale. 














84 

Hauptsignalc. 

1 

50 240 

97,78 

1279 

2,22 

57 519 

100 

60 048 

97,77 

1280 

2,23 

57 328 

100 

85 

\'orsignalo. 

»1 

20 702 

99,25 

202 

0,75 

26 964 

100 

27 001 

99,26 

201 

0,74 

27 202 

100 

8G 

Sonstige ortsfeste und ver- 















stellbare Signale 


13 751 

99,03 

135 

0,37 

13 8H(; 

100 

13 844 

98,32 

230 

1,68 

11080 

1(X) 


Sonstige Anlagen. 














87 

Bahnlinien mit Strecken- 















blockung. 

km 

25 019,7 

99,68 

100,7 

0,12 

25 126,4 

100 

25 194,1 

09,20 

11 215,0 

30,80 

36 409,4 

100 

88 

Bahnlinien mit Zugbeein- 















flussungs-Ei n rieh t u ngen. 


— 


7,1 



— 

— 

— 

0,09 

— 

— 

— 

89 

Fernsprecher . 

Zahl 

151 221 

98,01 

3 003 

1,Ü0 

154 284 

100 

154 980 

97,97 

3 209 

2,03 

168195 

100 

90 

Telegraphenapparate . . . 


20 704 

97,5.1 

675 

2,47 

27 379 

100 

20 202 

97,46 

686 

2,54 

26 947 

100 

91 

Freileitungen und Kabel . 

km 

499 802,0 

98,10 

9 677,3 

1,90 

509 539,3 

100 

614 852,8 

98,18 

9 641,1 

1,82 

624 393,9 

100 


' Anf'.iben nur für Vollspurbahnen. 
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C. Fuhrpark 


TJ 


1 


2 

3 

4 

5 


G 

7 

fl 

•J 

10 


11 


2 

3 

1 

4 

1 

5 


0 

1 

7 


8 



An¬ 

ga¬ 

ben 

l'JSO 

1931 

nezeichnune 

Reichsbahn 

Privatbahnen * 

Insgesamt 

Iteicbsbalm 

Privatbahnen 

Insgesamt 


in 


% 


% ' 

1 

% 


% 


% 


% 

Dampflokomotiven 

insgesamt . . . 

Stck. 

23 271 

i 

90,2i| 

1 

Ü17 

3,79' 

24 188 

100 

21 740 

i 

'jG,oi 

903 

3,99 

22 G49 

100 



100 


100 


100 


lUO 


100 


100 

davon 





1 









a) Lokomotiven mit 
Sctilepptender 

für den Personenznsr- 

für den Güterzngdienst. 

b) Tenderlokomotiven . . 

11 

4 4SI 
9hll 

3 979 

19,28 
42, lü 
38,.SS 

25 

20 

800 

1 

2 , 7 : 1 ' 

2 , 8 : 1 , 

04,41 

4 500 

9 837 

9 845 

18,83 

40,67 

40,70 

4 373 

9 002 
8300 

20,13 

41,10 

38,47 

23 

24 
850 

2,55 

2,68 

94,79 

4 401 

9 020 

9 222 

19,11 

39,85 

40,72 

Elektrische Lokomotiven 

insgesamt . . . 


399 

97,OH 

12 

1 

2 , 92 : 

411 

100 

399 

90,8 1 

13 

3,16 

412 

100 



100 


100 . 


100 


100 


100 


100 

davon 

für den Personenzugdienst 
für den Ciüterzugdionst. . 

11 

214 

40,17 

53,8.! 

9 

3 

76,00 

25,00 

194 

217 

47,20 

52,80 

179 

220 

— 

9 

4 

09,23 

30,77 

188 

224 

45,6:1 

54,17 

Lokomotiven mit Verbren¬ 
nungsmotoren . 


3 

— 

2 

— 

5 

— 

2 

— 

3 

— 

6 

— 

Gesamtbestanit an Loko- 
motiven. 

11 

1 23073 

90,2!! 

931 

3,78 

24 004 

100 

22 147 

00,02 

1 

919 

3,98 

23 000 

100 

Triebwagen insgesamt . . 

11 

1193 

87,-lä 

Too 

172 

12,55 

100 

1370 

100 

100 

1231 

88,75 

100 ! 

150 

11,25 
1 100 

1387 

100 

100 

davon 

Dampftriebwagen .... 

II 

15 

1,2 

0 

1 ' 
1,18 

17 

1,21 

15 

1,22 

2 

i 

1,28 

17 

1 1,23 
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1 

2 

3 


4 


6 


6 


7 


8 


ü 


An- 

1930 

19:41 

A 













■ 

rd 

' Bezeichnung 

ga¬ 

ben 

Reichsbahn 

Privathahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 



in 


% 


% 


% 


% 


% 


% 

12 

Elektrische Triebwagen mit 















Stromzufüluung .... 

8tck. 

927 

77,33 

133 

77,33 

1060 

77,37 

960 

77,98 

113 

72,11 

1073 

77,36 

13 

Elektrische Triebwasren mit 














Spciclicr. 

n 

185 

15,tt 

2 

1,16 

187 

13,65 

183 

14,87 

2 

1,28 

185 

13,34 

14 

Triebwagen mit Verbren- 














nungsmotoren. 

)) 

71 

5,93 

35 

20,35 

106 

7,71 

73 

6,93 

39 

25,00 

112 

8,07 

15 

Personenwagen insgesamt. 

n 

67 908 

96,77 

2 267 

3,23 

70 175 

100 

68 180 

96,81 

2 248 

3,19 

0 

de 

100 

IG 

„ „ Achsen 

j» 

193 001 

96,98 

6 006 

3,03 

199 007 

100 

195 819 

97,05 

5 956 

2,95 

201 775 

100 

17 

„ „ Plätze 


3 851 610 

97,30 

107 061 

2,^ 

3 968 571 

100 

3 937 652 

97,30 

106 623 

2,04 

4 044 175 

100 





100 


100 


100 


100 


100 


100 


Von Nr. 17 fallen: 







1 







18 

Plätze auf 1. Klasse . , . 


21331 

0,55 

154 

0,14 

21 485 

0,54' 

20 926 

0,53 

107 

0,10 

21033 

0,52 

19 

2. „ ... 

n 

417 059 

10,85 

11829 

11,05 

429 488 

10,85' 

429 448 

10 91 

11 541 

10,82 

440 989 

10,90 

20 

3. 

M 

3 412 520 

88,60 

95 078 

88,81 

3 507 598 

88,61 

3 487 178 

88,56 

94 975 

89,08 

3 582 153 

88,58 

21 

Packwagen insgesatnt . . 

J» 

21351 

97,89 

461 

2,11 

21 812 

100: 

21 189 

97,87 

462 

2,13 

21651 

100 

22 

,, Aclisen . . . 

Zahl 

49 881 

98,05 

992 

1,95 

60 873 

100 

49 744 

98,05 

991 

1,95 

60 735 

100 

23 

Von Dritten überwiesene 














Packwagen. 

Rtck. 

4 263 

99,98 

1 

0,02 

4 264 

100 

4 334 

99,61 

17 

0,39 

4 351 

100 

24 

Von Dritten überwiesene 














Achsen. 

Zahl 

14 326 

99,99 

2 

0,01 

14 328 

100 

14 498 

99,06 

50 

0,34 

14 548 

100 

25 

Güterwagen insgesamt . . 

Stck, 

641 000 

98,09 

12 495 

1,91 

653 495 

100 

634 728 

98,09 

12 369 

1,91 

647 097 

100 





100 


100 


lon . 


100 


100 


100 


davon 







'' 






26 

gedeckte Güterwagen . , 


228 797 

35,69 

4 015 

32,13 

232 812 

35,63 

227 243 

35,80 

4013 

32,44 

231 256 

35,74 

27 

offene Güterwagen . . . 

V 

412 203 

64,-31 

8 480 

67,87 

420 683 

64,37 

407 485 

64,20 

8 356 

G7,5g 

415 841 

64,26 

28 

II Güterwagen-Achsen 


ll' 


1 

1 

1 









insgesamt . . . 

Zahl 

1 311 630 

98,os 

25 669 

1,92 

1337 199 

lüO 

1298 655 

98,oa 

25 412 

l,9ä 

1 324 067 

100 


davon 



1 lüO 

1 


100 


100 

1 


IfJO 


100 


IfKJ 

i 

29 

auf gedeckte Güterwagen. 

,, 

460 046 

35,Oö 

8179 

31,86 

468 225 

35,02 

456 879 

! 

35,18 

8163 

, 32,12 

465 042 

35,12 

30 

auf offene Güterwagen . 


851 484 

64,93 

17 490 

68,14 

868 974 

64,98 

841 77G 

64,82 

17 249 

' 67,88 

859 026 

64,88 

31 

Gesamtladegewicht 



1 






1 


1 



aller Güterwagen . . . 


10 605 923 

98,47 

1G5 252 

1,53 

10 771 175 

100 

10 520 91G 

98,.16 

164 437 

1,54 

10 685 363 

‘ 100 


davon fällt 


1 

100 


100 


100 


100 


100 

! 

: 100 

32 

auf gedeckte Güterwagen . 


3 390 290 

31,97 

62 257 

31,62 

3 442 647 

31,96 

1 3369 429 

32,03 

52 975 

32,22 

3 422 404 

' 32,03 

33 

auf offene Güterwagen . . 

s 

7 215 633 

08,03 

112 995 

68,38 

7 328 628 

68,04 

1 7151 487 

67,97 

111462 

1 67,78 

7 262 949 

, 67,97 


Durchschnittliches Ladege- 











1 




wicht aut 1 Achse. 














34 

der gedeckten Güterwagen 















(32:29) . 


7,37 

— 

6,39 

— 

— 

— 

7,37 

— 

6,19 




35 

der offenen Güterwagen 















(33:30) . 

>1 

8,47 

— 

G,16 

■- 

— 

— 

8,50 

— 

6,48 



_ 

36 

aller Güterwagen (31:28) . 

” 1 

8,00 

— 

6,14 

— 

— 

— 

8,10 

_ 

6,17 


_ 


37 

An Dritte abgegebene 

1 














Güterwagen. ... 

Stck. 

677 

9,31 

6 594 

90,69 

7 271 

100 

G73 

9,28 

6 577 

90,72 

7 250 

100 

38 

.Vn Dritte abgegebene 

1 














Achsen . ...... 

Zahl 

1460 

9,93 

13 236 

90,07 

14 690 

100 ! 

1413 

9,68 

13 182 

90,32 

14 595 

100 

39 

l'on Dritten überwiesene 















Güterwagen . 

Stck, 

40101 

99,10 

243 

0,60 

40 344 

100 j 

39 800 

y9,5 

260 

0,65 

40 0:0 

100 

40 

Von Dritten überwiesene 

1 




1 


1 








.\ehsen . 

Zahl 

81 655 

99,34^ 

543 

0,66 

82 198 

100 

81 084 

99,29 

577 

0,71 

81 661 

lüu 

41 

Rahndienstwagen .... 

Stck. 

13 874 

98,74 

177 

1,36 

14 051 

100 

14 452 

98,51, 

214 

1,1G 

14 (i66 

100 

42 

„ Achsen . | 

Zahl 

34186 

98,91 

1 

376 

1,09 

34 561 

lUO , 

1 

35 531 

98,73^ 

456 1 


35 987 

100 
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ArrhlT für Eisenbahnwesen. 1933. 


D. Leistungen der Fahrzeuge. Verbrauch von Brennstoff und elektrischer Arbeit. Kosten der Unterhaltung, 
Erneuerung und Ergänzung der Fahrzeuge und der maschinenartigen Anlagen. 


1 

2 

3 

4 


5 


6 


7 


8 


Rezeichaung 

An¬ 

ga¬ 

ben 

in 

1030 

lOÜl 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

1 % 

Insgesamt 

' % 

Reichsbahn 

i % 

Privatbahnen 

' % 

Insgesamt 

% 


Leistungen der Lokomotiven 














(auch Triebwagen) im eige- 














nen Betrieb auf eigenen u. 














fremden Betriebs- und Neu- 














baustrecken. 













1 

Nutzkilometer . 

1000 

G71 487 9G,20 

2G 49G 

3,80 

G97 983 

100 

G44 386 

90,37 

24 305 

3,63 

668 691 

100 



Lkm 

1 100 


100 


100 


100 


100 


100 


davon 


i 











2 

Zugkilometer. 

U 

GG5 297 99,08 

25 200 

95,11 

690 497 

98,93 

G39 9G8 

99,31 

24 209 

99,61 

604 177 

99,32 

3 

Vorspann- und Scliiehe- 


‘ 












dienstkilometer .... 

•» 

G 190 ' 0,92 

1 290 

4,89 

7 486 

1,07 

4 41« 

0,69 

96 

0,39 

4 514 

0,68 

4 

Leerfahrtkilometer .... 

n 

50 225 99,17 

422 

0,83 

ÖOG47 

100 

43 602 

99,17 

366 

0,8.3 

43 968 

100 

5 

Im Verscliiebe- und sonsti- 














gen Bahnhofsdienst ge- 














leistete Kilometer . . . 


327 390 97,68 

7 789 

2,32 

335179 

100 

301 590 

97,84 

6 664 

2,16 

308254 

100 

6 

Leistungen der eigenen Lo- 














komotiven (l-(-4-f-5). . 

»1 

1 049 102 9G,80 

34 707 

3,20 

1 083 810 

100 

989 578 

96,93 

31335 

3,07 

1020 913 

100 




100 


100 


100 


100 


100 


100 


Von Nr. G fallen auf: 













7 

Dampflokomotiven . . . 

n 

987 025 94,08 

26 774 

77,15 

1013 799 

93,51 

926 582 

93,64 

24 .596 

78,49 

951 178 

93,17 


8 

elektrische Lokomotiven . 

1000 

Lkm 

19127 

1,82 

143 

0,41 

19 270 

1,78 

19 314 

1,95 

!‘; 255 

0,81 

19 669 

1,92 

9 

sonstige Lokomotiven . . 

n 

10 

— 

46 

0,13 

56 

— 

15 


34 

0,11 

49 


10 

Triebwagen. 

(1 

42 940 

4,10 

7 744 

22,31 

50 684 

4,68 

43 667 

4,41 

6 450 

20,59 

60117 

4,91 


Eigene tmd fremde Loko¬ 
motiven (auch Triebwagen) 
auf eigenen Betriebstreck. 














11 

Nutzkilometer. 

M 

671388 

96,28 

25951 

3,72 

697 339 

100 

644 167 

96,40 

24 090 

3,60 

668 267 

100 


davon 



100 


100 


100 


100 


100 


100 

12 

Zugkilometer. 


665170 

99,07 

24 653 

95,00 

689 823 

98,92 

639 741 

99,31 

23 963 

99,47 

663 704 

99,17 

13 

Vorspann- und Schiebe- 














dienstkilometer .... 

n 

6 218 

0,93 

1298 

5,00 

7 510 

1,08 

4 426 

0,69 

127 

0,53 

4 663 

0,83 


Leistungen der Wagen. 















Eigene und fremde Wagen 
(einschl. Triebwagen) auf 














14 

eigenen Betriobstrccken 

W agcnachskilomcter 















insgesamt . . . 

davon fallen auf 

1000 

Wkm 

27 366120 

98,67 

löo 

367 871 

1,33 

100 

27 733 991 

100 

‘100 

24 400449 

98,68 

"ioo 

326 630 

1,32 

Too 

24 726 979 

100 

'100 

15 

Personenwagen. 

n 

839599G 

30,68 

164 544 

44,73 

8560 540 

30,87 

7 735 720 

31,70 

147 730 

46,24 

7 883 460 

31,88 

16 

Packwagen ....... 

«1 

1804 073 

6,59 

37 383 

10,16 

1 841 45G 

0,64 

1 700126 

6,97 

35 471 

10,86 

1 735 596 

7,02 


* Einschi. Achskiu der Packwagen. 
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1 

-1 

2 


3 

4 


5 

1 

_ 


7 


8 


• 

ga- 

ben 

in 

1930 



19:-)1 


"A 

2 

Kl 

Bezeichnung 

Reichsbahn 

% 

Privatbahnen 

' % 

Insgesamt 

! % 

Reichsba 

hn 

% 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

1 % 

17 

Postwagen. 

1000 

1 515 963 

1,89 

2 257 

0,61 

618 220 

1,87 

604 264 

2,07 

2 028 

0,62 

606 282 

2,05 

18 

beladene Güterwagen 

Wkm 














(einschl. ßahndicnst- 















wagen). 


11 954 245 

43,68 

115 844 

31,49 

12070 089 

43,52 

10 277 688 

42,12 

99 686 

30,53 

10 377 374 

41,97 

19 

leere Güterwagen (einschl. 















Bahndienstwagen) . . . 


4 695 843 

17,16 

4 7 843 

13,01 

4 743 086 

17,10 

4 182 062 

17,14 

41 015 

12,75 

4 224 277 

17,08 

20 

gestellte Wagen. 

t 

40 066 608 

— 

— 

— 

— 

- 

34 346022 


. 

• 

• 

• 

21 

Verbrauchte Steinkohlen . 

„ 

9 950 794 

— 

— 

— 

— 

— 

9 039 470 

■ 


. 

. 


22 

„ Steinkohlenbrikets . 


1900 000 

— 

— 

— 

— 

— 

2 106 011 


. 

. 



23 

„ elektr. Arbeit . . . 

1000 

654 900 

97,52 

14126 

2,48 

669 025 

100 

559 281 009 

97,60 

12 729 281 

2,40 572010 290 

100 



kWh 














Kosten der Unterhaltung, 















Erneuerung und Ergänzung 















der Fahrzeuge und der ma- 















schinenartigen Anlagen 














24 

Gesamtausgaben .... 

1000 

628 269,4 

98,03 

12 639,2 

1,97 

640 898,6 

100 

404618428 

98,17 

8 645 511 

1,83 

473103 939 

100 



RM 


100 


100 


100 


100 


100 


100 


davon fallen auf 














25 

Ausgabe der Werkstätten . 


455 456,7 

72,50 

10 408,2 

82,83 

465 924,8 

72,70 

300854 833 

77,68 

8 218 339 

95,06 

309073172 

78,00 

26 

Beschaffung ganzer Fahr- 















zeuge . 

n 

172 802,7 

27,50 

2 171,0 

17,18 

174 973,7 

27,30 

103 G63 595 

22,32 

427 172 

4,94 104 090 767 
} 

22,00 


' Angaben nur für Vollspurbahnen. 
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T.fcl. Xr. 


E. Leistungen und Einnahmen im Personen- und Gepäckverkehr. 


0 

3 


4 

1 

5 


6 


7 


8 




^ 1930 

lum 

Bozeichttung 

sa¬ 

hen 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 


in 

1 

% 

1 

1 

% 

1 

% 

1 

% 

1 

% 

1 

% 

i 

Beförderte Personen 

in 1 
Tau; 1 













insgesamt . . . 

Zahl 

1829 273,3 

96,30 

70 226,2 

3,70 

1 899 499,5 

100 

1 577 719,1 

96,42 

58 641,7 

3,58 

1636 360,8 

100 




100 


100 


100 1 


100 


100 


100 

davon 














in der 1. Klasse .... 


483,1 

0,03 

15,0 

0,02 

498,1 

0,03 

328,3 

0,02 

6,0 

0,01 

334,3 

0,02 

9 


IIG 219,0 

6,35 

2 076,8 

2,96 

118295,8 

6,22 

87 467,9 

6,54 

1 406,4 

2,40 

88874,3 

5,43 

j» .... 

,} 

1 709 8Gl,o 

93,17 

68 002,o 

96,83 

1 777 863,0 

93,00 

1487 635,0 

94,29 

67 104,0 

97,38 

1 544 739,0 

94,40 

auf Militarfahrscheine und 












2 413,2 

0,15 

-karten. 

,, 

2 710,2 

0,15 

132,4 

0,19 

2 842,6 

0,15 

2 287,9 

0,15 

125,3 

0,21 

Fahrten zu Regelpreisen . 


805 871,0 

44,05 

29 813,8 

42,45 

835 G.84,8 

43,99 

678 500,5 

43,01 

23 957,0 

40,85 

702 457,5 

42,93 

Fahrten zu ermäßigten 












933 903,3 

57,07 

1 Preisen. 

M 

1 023 402,J 

55,93 

40 412,4 

57,55 

1063 814,7 

56,01 

899 218,6 

66,99 

34 684,7 

69,15 

Personenkilometer 

in 











37 745 26G 

100 

insgesamt . . . 

lUOO 

43 297 599 

97,78 

984 738 

2,22 

44 282 337 

100 

36 922 279 

97,82 

822 987 

2,18 



100 


100 


100 


100 


100 


100 

davon 







1 






1 

in der 1. Klasse .... 


173 9G2 

0,40 

691 

0,07 

174 653 

0,39 

123 695 

0,34 

386 

0,05 

124 081 

0,33 

9 


3 G9G 6G3 

8,54 

41141 

4,18 

3 737 804 

8,44 

2 701 123 

7,31 

27 729 

3,36 

2 728 852 

7,23 

1 „ „ 3. „ .... 


39 148347 

90,42 

939 510 

95,41 

40 087 857 

90,53 

: 33 864 533 

91,72 

791 G93 

9G,20 

34 656 226 

91,82 

aut Slilitärfahrscheine und 

' 







1 




23G109 


II -karten. 


278 G27 

0,61 

3 396 

0,14 

282 023 

0,64 

' 232 928 

0,63 

3181 

0,39 

0,62 

Fahrten zu Regulpreisen . 

It 

25 048 868 

57,83 

430 211 

43,69 

25 479 079 

57,34 

20 577 507 

66,73 

335 734 

40,79 | 20 913 241 

55,41 
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2 

3 


4 

i 

6 


0 

1 

7 

1 

1 

8 


ü 

Bezeichnung 

An- 

ga¬ 

ben 

in 

193(J 

1931 

Reichsbahn 

' % 

Privatbahnen ] 

1 % 1 

Insgesamt 

1 % 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

' % 

Insgesamt 

' % 

1 

14 

Fahrten zu ermäßigten 

J 














Preisen. 

1000 

18 248 731 

42,15 

664 527 

66,31 

18 803 25S 

42,46 

16 344 772 44,27 

47 8 263 

59,21 

16 832 025 

44,59 



Pkm 













16 

Mittlere Reisedauer einer 















beförderten Person (8:1) 

km 

23,67 

— 

14,02 

— 

23,31 

— 

23,40 

— 

14,03 

“ 

23,07 


16 

Durchschnittliche Be- 















Setzung einer Personen- 















wagenachse . 

Per- 

SODCD 

6,16 

— 

6,98 

— 

— 

— 

4,77 


5,57 




17 

Einnahmen aus dem Per- 















sonenverkehr insgesamt. 

1000 

1301 462,8 

97,45 

34 097,2 

2,55 

1 335 550,0 

100 

1115 160,0 

97,56 

27 926,8 

2,44 

1143 086,8 

100 



RM 


100 


100 


100 


100 


100 


100 


hiervon fallen auf 














18 

1 

die 1. Klasse. 

II 

1 20 770,7 

1,60 

106,6 

0,31 

20 877,3 

1,56 

j 15005,9 

1,35 

44,1 

0,l6 

16050,0 

1,32 

19 


n 

192 476,8 

14,79 

2 336,8 

6,85 

194 813,1 

14,59 

1 139 770,1 

12,53 

1 464,9 

6,25 

141 236,0 

12,36 

20 


11 

1083 841,8 

83,28 

31 688,7 

92,65 

1116 430,5 

83,52 

956 868,4| 86,80 

26368,5 

94,38 

983 216,9 

86,01 

21 

Militär. 

n 

! 4 363,5 

0,33 

05,6 

0,19 

4 429,1 

0,33 

i 3 525,6 

1 0,32 

69,3 

0,21 

3 684,9^ 0,31 


Von Nr. 17 fallen auf 




! 





1 




1 

22 

Regelpreise. 

II 

988 827,8 

76,98 

21 348,9 62,61 

o 

o 

75,641 824 983,2 

73,98 

16 981,2 

60,81 

841964,4 

73,66 

23 

j , 

^ ermäßigte Fahrpreise . . 

II 

312 626,0 

24,os 

12 748,3 37,89 

1 

325 373,3 

24,36! 290 176,8 

26,02 

10 945,6 39,19 
1 1 

' 301 122,4 

26,34 

1 



24 

Durchschnittliche Einnah¬ 
men auf eine beförderte 

Person 

Gesamtdurchschnitt (17:1) 

1 

1 

RM 

0,71 


0,49 




0,71 


0,48 



25 

1 in der 1. Klasse (18:2) . 

II 

42,99 

— 

7,13 

— 

— 

— 

45,71 

— 

7,30 

— 

— 

26 

1 „ „ 2. „ (19:3) . 

II 

1,66 

— 

1,12 

— 

— 

— 

1,60 

— 

1,04 

— 

— 

27 

3. „ (20:4) . 

II 

0,63 

— 

0,46 

— 

— 

— 

0,64 

— 

0,46 

— 

— 

28 

im Militärverkehr (21:6) . 

11 

1,61 

— 

0,50 

— 

— 

— 

1,54 

— 

0,47 

— 

— 

29 

Durclischnittliche Einnah¬ 
men auf 1 Personcnkilom. 

Gesamtdurchschnitt 
(100xNr.l7:Nr.8). . . 

Rpf 

3,01 

_ 

3,46 




3,02 


3,39 



30 

in der 1. Klasse 
(100xNr.l8:Nr.9). . . 

II 

11,94 


16,43 




12,13 


11,42 



31 

in der 2. Klasse 
(100xNr.l9:Nr.l0) . . 

II 

6,21 

■ ■ 

5,68 




5,17 


6,28 



32 

In der 3. Klasse 
(100xNr.20:Nr. 11) . . 

11 

2,77 


3,36 




2,83 


3,33 



33 

im Militärverkehr 
(100 X Nr. 21:12). . . . 

II 

1,57 

_ 

1,93 

_ 

_ 


1,51 

_ 

1,86 


- 

34 

Durchsclmittliche Einnah¬ 
men auf 1 km Betriebs¬ 
länge für den Personen¬ 
verkehr 

(Nr. 17:A II Nr. 36) . . 

RM 

25120 


7 796 




21616 


6 461 
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11 

2 

3 

i 

4 


6 


G 

7 

1 

8 




An¬ 
ga¬ 
ben , 



1930 




1981 

3 1 

Bezeichnung 

Keichsbahn 

Privatl)alinen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

1 


in 1 


% 


% 


% 

1 

% 


% 

1 

% 

1 

Gepackverkehr. 







1 

397 263 






35 1 

Beförderte Tonnen . . . 

t 

609 312 

92,41 

41 84.8 

7,59 

551160 

100 

— 

— 


— 


36 

Tonnenkilometer .... 

tkm 

61 224 631 

98,90 

641577 

1,04 

61 866 208 

100 

40 649 782 




— 

— 

37 

38 

Eirmahmen. 

Einnahmen aus der Befür- 

RM 

27 516 242 

97,87 

598 692 

2,n 

28114 984 

100 

20 972 G08 

97,90 

449 202 

2,10 

21 421 810 

100 

derung von Sonderzügen 










IG 199 

2,31 

701 63(1 

100 


für Einzclbcsteller . . . 

RM 

944 524 

98,56 

13 788 

1,44 

958 312 

100 

Gbö 431 

97,69 

39 

Nebenerträge. 

” 

15 617 524 

98,13 

298212 ■ 

1,87 

15 915 736 

100 

13 658 851 

97,79 

306 960 

2,21 

13 865 811 

100 

40 

Oesamteinnahme aus 















dem Personen- und 















Gepäckverkehr 
(Nr. 17+37 bis 39) . . 

1000 

RM 

1 345 631,1 

97,46 

35007,9 

2,54 

1 380 539,0 

100 

1 150 376,9 

97,57 

28 699,1 

2,43 

1 179 076,0 

100 

41 

Beförderuugsteuer 















aus dem Personen- 
und Gepäck verkehr 

„ 

142 875,0 

98,09 

2 779,1 

1,91 

145 664,1 

100 

120 945,0 

97,72 

2 816,8 

2,28 

123 761,8 

100 




F. Leistungen und Einnahmen im 

Güterverkehr. 







Beförderte Tonnen. 














1 

Öffentlicher Verkehr 

in 











317 269,3 

100 


Insgesamt . . . 

1000 

354 353,7 

90,29 

38113,1 

9,71 

392 466,8 

100 

286 076,0 

90,17 

31193,3 

9,83 


t 


100 


100 


100 


100 


100 


100 


davon 











0,07 



2 

Expreßgut. 


642,4 

0,18 

26,9 

0,07 

669,3 

0,17 

618,7 

0,18 

22,1 

640,8 

1 

0,17 


3 ^ L'il- und Frachtgut , 


4 

6 

6 

7 

8 
9 

10 


11 


12 

13 


14 

16 

16 

II 

17 

18 „ 


Von Nr. 3 fällt auf 
Stückgut . . . , , 
Wagenladungen nach 
Kcgeltarifcn . . . 
Wagenladungen nach 
Aiisnahnietarifen . 

Slilitärgut. 

Tiere . 

Dienstgutverkelu' . . . 
Güterverkehr insgesamt 
(Nr. 1+9) 

Tonnenkllomeler, 
öffentlicher Verkehr 

Insgesamt . 

davon 

Expreßgut. 

Eil- und Frachtgut . . 

Von Nr. 13 fällt auf 

Stückgut . 

Wagenladungen nach 
Ecgeltarifen , . . 
Wagenladungen nach 
Ausnahmetarifen . 

Jlilitärgut. 

Tiere . 


1 in 

1 lOOO 

' t 

350 733,1 

, 98,98 37 883,1 
100 

99,4 

Too 

388616,2 

99,0 

100 

283 117,7 

II 

98,9 

100 

30 999,0 

99,3! 

'100 

314 116,7 

99,01 

100 


17 688,4 

6,0 

1475,9 

3,9c 

19164,8 

4,93 

II 

’ 15 208,2 

1 

6,3' 

1 217,0 

3,92 

10 425,9 

5,23 

M 

113 471,2 

32,8. 

12 244,3 

' 32,32 

125 715,1) 

32,3,- 

1 

' 79 967,2 

28,25 

8 39U,5 

27,09 

88363,7 

28,13 


219 573,5 

02,6 

24162,9 

63,78 

243 736,4 

1 

62,79 

187 942,2 

66,38 

21 385,4 

68,99 

209 327,6 

66,64 

11 

328,5 

0,oi 

8,r 

0,02 

' 336,6 

0,01 

151,9 

0,05 

11,5 

0,04 

163,4 

0,05 

11 

2 649,7 

0,75 

195,0 

0,51 

2 844,7 

0,73 

2 287,7 

0,80 

160,1 

0,51 

2 447,8 

0,77 

11 

45190,5 

98,8f 

519,3 

1,14 

45 709,8 

100 

39476,7 

99,00 

397,2 

1,00 

39 872,9 

100 

11 

399 644,2 

91,18 

38 632,4 

8,89 

438176,6 

100 

325 551,7 

91,15 

31 590,5 

8,35 

357 142,2 

100 

1000 













tkiii 

64 669 707 

98,91 

600924 

1,09 

55 270 631 

100 

45 498 000 

98,96 

479 8SG 

1,01, 

45 977 886 

100 



100 


'100 


100' 


100 


100 


100 

11 

101218 

0,19 

601 

0,10 

101 849 

0,19 

86139 

0,19 

621 

0,11 

86 660 

0,19 

11 

63 978 796^ 

U8,74 

575 709 

99,13 

64 574 604 

98,74 

44 903 069 

98,69 

475 337 

99,0-, 

45 378 396 

98,70 



100 


100 


'100 


100 


100 1 


‘100 

” ! 

3 303 679 

0,(2 

30491 

6,12 

3334 070, 

G,iJ 

2 786 449 

6,21 

24 920 

1 

5,24 

2 811 369 

6,20 

1 

11 

16 217 353 

28,19 

205 0&0| 

43,43^ 

16422 433' 

28,96, 

10 692 277 

23,81 

1 

136 2G1 

1 

28,67 

10 828 538 

23,86 

11 

35 457 863 

66,091 

360138 

60,45^ 

1 

35 818 OOP 

65,63 

31 424 333! 

69,98 

i 

314 loG 

66,09' 

31738 489' 

69,94 

11 

66 687' 

0,12! 

213, 

0,o( 

GG900 

O.iaJI 

36 272 

0,08 

362 

0,08, 

36 634 

0,08 

11 |r 

522 977' 

0,95, 

4 401^ 

0,73| 

627 378i 

0,951 

472 Ö30' 

1,04 

3 6GC 

0,™ 

476196, 

1,03 
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1 

2 


3 

4 

5 

6 

7 

8 


■ 

An¬ 

ga¬ 

ben 

1930 

1931 


s 

Bezeichnung 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privathahnen 

Insgesamt 

Kl 


in 

1 % 

1 % 

% 

! % 

' % 

! % 


Dienstgutverkehr .... 

1000 

tkm 

6 339 807 

99,80 

6 724 

0,11 

6 346 661 

100 

5 710 425 

99,32 

4 861 

0,08 

6 715 276 

100 

Güterverkehr insgesamt . 

n 

61009 514 

99,01 

607 648 

0,33 

61 617 162 

100 

61208 435 

99,06 

484 737 

0,34 

51 693 172 

100 

(Nr. 11+19) 














Mittlere Versandweite einer 














Tonne im 














Gesamtverkehr (20:10) . 

km 

152,70 

— 

15,73 

— 

— 

— 

157,30 

— 

15,34 

— 

— 


öffentlichen Verkehr (11:1) 

n 

154,28 

— 

15,77 

— 

— 

— 

169,04 


15,38 




Durchschnittl. Belastung 
einer Güterwagenachse 

der beladenen Achsen . . 

t 

5,10 


5,25 




4,38 

_ 

4,86 




(20:D18) 

aller Achsen (20: D 18+19) 

t 

3,66 

— 

3,71 

— 

— 

— 

3,54 

— 

3,43 

— 

— 

— 

Einnahmen 














öffentlicher Verkehr 

in 












100 

insgesamt . . . 

1000 

2 737 419,2 

97,80 

61 686,0 

2,20 

2 799104,2 

100 

2 229019,2 

97,83 

49 664,3 

2,17 

2 278 573,5 

RM 


100 


100 


100 


lOÖ 


lOÖ 


100 

davon 
















66 105,6 

2,05 

721,7 

1,17 

66 827,3 

2,03 

49 046,3 

2,20 

637,5 

1,23 

49 684,4 

2,18 

Eil- und Frachtgut . . . 

M 

2 616 662,3 

95,50 

'lÖÖ 

59 931,1 

97,16'2 676 593,4 
100 1 

, 95,62 
100 

2127 390,6 95,44 
1 1 100 

48077,6 97,02 

1 loö 

2175 468,2 

96,48 

100 



Von Nr. 27 fällt auf 



I 



1 



1 



1 

1 

28 

Stückgut . 

RM 

660 817,3 

21,43 

10 233,8 

17,08! 571051,1 

21,33 

487 372,8 

22,91 

8 848,5 

18,40 

' 496 221,3 

22,81 

29 

Wagenladungen nacli 












1 



Regeltarifen .... 

n 

861 026,0 

32,31 

21 916,3 

36,57 ' 882 941,3 

32,33 

604 443,3 

28,41 

14 995,7 

31,19 

1 619 439,0 

28,47 

30 

1 Wagenladimgen nach 












1 



Ausnahmetarifen . . 


1 194 820,0 

45,66 

27 781,0 

46,35 

1 222 601,0 

45,68 

1 035 674,5 

48,68 

24 233.4 

60,41 

1 069 807,9; 48,72 

31 

Militärgut. 

n 

5 496,3 

0,20 

26,3 

0,04 

6 522,6 

0,20 

2 788,4 

0,13 

33,0 

0,07 

2 821,4 

0,12 

32 

Tiero . 

n 

58 736,3 

2,14 

1004,2 

1,63 

69 739,5 

2,13 

49 481,7 

2,22 

805,1 

1,62 

60 286,8 

2,21 

33 

I 

Leichen. 

»> 

419,7 

0,02 

1,7 

— 

421,4 

0,02 

311,6 

0,01 

1,1 

— 

312,7 

0,01 

34 

1 

Dienstgutverkehr .... 

jj 

1 _ 

— 

36,8 

— 

36,8 

— 

1 _ 

— 

47,2 

— 

47,2 

_ 

35 

Nebenerträge. 

M 

101731,7 

94,73 

6 663,4 

6,27 

107 396,1 

100 

78 498,3 

94,45 

4 610,2 

6,55 

83109,1 

100 

36 ^ 

Gesamteinnahme aus dem 















Güterverkehr. 

)) 

2 839 150.3 

97,68 

67 385,2 

2,32 

2 906 636,1 

100 

2 307 518,1 

97,70 

64 211,7 

2,30 

2 361 729,8 

100 


Durchschnittiiehe Ein- 















nähme. 















Auf 1 Tonne des 














37 

öffentlichen Verkehrs 















insgesamt . . . 

RM 

7,73 

— 

1,62 

— 

— 

— 

7,73 

— 

1,59 

— 

— 

— 

38 , 

Expreßguts. 

M 

87,34 

— 

26,83 

— 

— 

— 

94,56 

— 

28,02 


— 

— 

39 

Eil- und Frachtguts . . . 

1) 

7,46 

— 

1,58 

— 

— 

— 

7,51 


1,55 

__ 




hiervon fallen auf 










, 




40 II 

'f 

Stückgut . 

n 

31,71 

— 

6,33 

— 

— 

— 

32,05 

— 

7,27 

— 

— 

— 

41 

Wagenladungen nach 















Itegeltarifen. 


7,53 

— 

1,78 

— 

— 

— 

7,56 

— 

1,79 

— 

— 

— 


* Dienstgutfrachten sind durch Ausgabeabsetzung bei Tit. X verrechnet. 
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1 

1 ^ 

3 


4 


5 


6 


7 


8 



r 

ga- 

ben 

in 

ItlOO 

1931 

2 

Bezeichnung 

Reiclisbaim 

! ■% 

l’rivatliahnen 

' % 

Insgesamt 

1 % 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

1 % 

Insgosuiiit 

' % 

42 

Wagenladungen nach Aus¬ 
nahmetarifen . 

KM 

6,44 


1,15 




6,51 


1,13 




43 

Militärgut. 

>> 

16,73 

~ 

3,23 

— 

— 


18,35 

— 

2,88 

— 

— 


44 

Tiere . 


22,17 


6,15 

— 

— 


21,03 

— 

6,03 


— 

— 

45 

flesamtvcrkehr. 

n 

7,11 

— 

1,74 

— 

— 

_ 

7,09 

— 

1,72 

— 

— 



auf 1 Tonnenkm des 














40 

öffentlichen Verkehrs . . 

itpf 

5,01 

— 

10,27 

— 

— 

— 

4,90 

— 

10,33 

— 

— 


47 

E.ypreßguts. 

>» 

66,11 

— 

120,09 


— 

— 

66,91 

— 

122,35 

— 

— 


48 

Eil- und Fiaclitguts . . . 


4,85 

— 

lü,oo 

— 

— 

— 

4,74 

— 

10,11 

— 

— 

— 

49 

Stückguts. 

)) 

16,98 

— 

33,56 

— 

— 

— 

17,49 

— 

36,51 


— 

— 

50 

Wagenladungen nach Re¬ 
geltarifen . 

n 

5,gg 

— 

10,09 

— 

— 

— 

6,65 


11,01 

— 

— 

— 

61 

Wagenladungen nach Aus- 
nahinetarifen. 


3,37 

— 

7,71 

— 

— 

— 

3,30 

— 

7,71 


— 

— 

62 

Militärgut. 


8,24 

— 

12,35 

— 

— 

— 

7,G9 

— 

9,11 

— 

— 

— 

63 

Tiere. 


11,23 

— 

22,83 

— 

— 

— 

10,47 


21,90 

— 

— 

— 

64 

Gusamtverkehr. 

M 

4,G5 


11,09 

— 

— 

— 

4,51 


11,18 

— 

— 

— 

66 

Beforderimgsteuer aus 
dem Güterverkelir . . . 

in 

1000 
KM 1 

14G 315,0 

97,91 

3 128,5 

2,09 

149 443,5 

100 

116119,2 

97,87 

2 606,5 

2,13 

117 625,7 

100 


G. Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben sowie Betriebsüberschuß und dessen Verwendung, Beförderungsteuer. 


I 

II 


3 


4 


' ■ ' 5 

6 


1 7 


8 

w 

1 

An- 

1930 

l'Cil 

A 

S 

1 Bezeiclinung 

ga¬ 

ben 

Rcichsbalm 

Privatbnbnen 

Insgesamt 

Roiclisbahn 

l’rivatbahnen 

Insgesamt 





% 


' % 

' % 


% 


% 

1 % 


1 

1 Betriebseinnahmen. 











1 

1 

Gesamte Betrieliseinnah- 

1000 










1 


inon. 

KM 

4 570 317,0 

97,57 

113 851,1 

2,43 

4 0^4108,1 100 

3 848 667,0 

97,08 

91 258,0 

2,32 

3 939 925,0 100 


davon fallen auf 



i 100 1 

i 


100 

100 

■ 

1 

1 

100 


100 

100 

2 

Vcrkelirseinnahmen . , . 

n 

U 184 682,0 91,50 

102 393,0 

89,91 

4 287 076,0 91,52 3 467 896,o 

89,85 

82 910,8 

90,85 

3 640 805,8 89,87 

3 

sonstige Einnahmen . . . 


386 635,0 

8,44 

11468,1 

10,oo 

397 093,1 8,48 

390 772,0 

10,ln 

8 347,2 

9,15 

399119,2 10,13 


Von Nr. 3 fällt auf 



100 


100 

100 


100 


100 

lüo 

1 

4 

Überlassung von Bahnan- 













lagen und Leistungen für 
Andere. 

1 

126 979,4 

32,93 

4 216,7 

36,80 

131 196,1 33,01 

181 412,9 

46,43 

3 626,4 

43,14 

186 039,3 46,30 

5 

Überlassung von Eahrzeu- 

1 


I 



i 



gen. 

it 

15 413,0 

3,99 

432,1 

3,77 

15 845,7 3,99 

10 950,2 

2,80 

380,4 

4,50 

11 330,0 2,81 

6 

El träge aus Veräußerungen 

ti 

86492,7 

22,43 

1 672,0 

13,72 

88 064,7 22,18 

49 200,3 

12,59 

864,9 

10,.io 

50 066,2 12,54 

7 

verschiedene Einnahmen . 

tt 1 

156 749,3 

40,65 

5 237,3 

45,71 

161986,0 40,79j 

149 208,0 

38,18 

3 476,5 

41,01 

152 684,1 38,20 


Betriebsausgaben. 












8 

Gesamtausgaben .... 

1000 

4168 686,1 

97,-18 

107 980,3 

2,52 

4 276 666,7 100 

3 611215,7 

97,02 

88 003,0 

2,38 

3 699 219,3, 100 

1 

davon fallen auf 

KM 


100 


100 

^ 100 ! 


100 


100 

’ 100 

9 

1 

persönliche Ausgaben . . 

tt 

2 871 831,9 68,89, 

59 220,3 

1 

54,81' 

2 931 062,2 68,51 

2 661 374,5 

70,05 

62 063,5 
’ 1 

69,15 

2 603 428,0 70,38 
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1 

2 


3 


4 


5 


6 


7 


8 




An¬ 

ga¬ 

ben 

in 



1930 






1931 




s 

Bezeichnung 

Reichsbahn 

! % 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

! % 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

' % 

Insgesamt 

! % 

10 

Sächliche Ausgaben . . . 

1000 

1 296 864,5 

31,11 

48760,0 

45,16 

1 345 614,5 

31,46 

1 069 841,2! 29,35 

36 960,1 

40,85 

1 095 791,3 

29,62 

11 

Von Nr. 9 = 100% fallen 
auf 

Gehälter, Löhne, auch die 
der Bahnunterhaltungs¬ 
und Werkstättenarbeiter 

RM 

n 

2114 375,6 

73,62 

49 839,9 

84,16 

2164 215,5 

73,84 

,1826015,2 

71,57 

43 306,6 

83,20 

1 869 321,8 

71,80 

12 

Ruhegehälter, Wartegelder, 
Ruhestandsbeihilfen und 
Zuschüsse zu den Ruhe- 
gehaltskasscn. 

n 

477 714,2 

16,64 

3 680,6 

6,22 

481 394,8 

16,42 

452 364,4 

17,73 

3 640,8 

6,99 

456 005,2 

17,52 

13 

sonstige persönliche Aus¬ 
gaben . 

n 

279 742,1 

9,74 

6 699,8 

9,62 

286 441,9 

9,74 

272 994,9 

10,70 

6106,1 

9,81 

278 101,0 

10,68 

14 

Von Nr. 10 = 100% fallen 
auf 

Unterhaltung und Ergän¬ 
zung der Ausstattungs¬ 
gegenstände, Verbrauch 
von Betriebstoffen . . 

i> 

438 603,9 

33,81 

14198,1 

29,12 

452 702,0 

33,64 

378609,3 

35,73 

11 963,4 

33,28 

390 672,7 

35,64 

15 

Unterhaltung, Erneuerun¬ 
gen und Ergänzung der 
baulichen Anlage . . . 


442 673,4 

34,13 

12023,8 

24,66 

454 696,7 

33,79 

311 833,8 

29,42 

6 766,0 

18,82 

318 599,8 

29,08 

IG 

dcsgl. der Fahrzeuge und 

1 maschinenartigen Anlage 


378 810,0 

29,21 

8072,5 

16,55 

386 882,5 

28,75 

276106,7 

26,05 

4 974,2 

13,84 

281080,9 

26,65 


O) 

to 



17 

Benutzung fremder Bahn¬ 
anlagen und Fahrzeuge, 
Dienstleistungen Anderer 

1000 

— 24 558,6 

1,89 

4 583,3 

9,40 

—19 975,3 

1,48 

— 34 297,8 

3,24 

3 711,5 

10,32 

— 30 686,3 

2,79 

18 

Sonstige säcldiche Aus¬ 
gaben 

Steuer, Stempel und son¬ 
stige öffentliche Abgaben 

KM 

3) 

19 407,0 

1,50 

5 769,5 

11,83 

25176,5 

1,87 

20127,9 

1,90 

4 057,6 

12,96 

24 786,5 

2,26 

19 

Entschädigungen nach dem 
Ilaftpflichtgesetz . . . 


7 168,6 

0,55 

370,3 

0,76 

7 538,9 

0,56 

6 381,8 

0,51 

320,3 

0,89 

6 702,1 

0,52 

20 

Ersatzleistungen und an¬ 
dere Ausgaben .... 


34 860,2 

2,69 

3 743,0 

7,68 

38 593,2 

2,87 

102 079,5 

9,63 

3 667,2 

9,89 

105 036,7 

9,64 

21 

Betriebszald. 

0/ 

/o 

91,21 

— 

94,84 

— 

— 

— 

93,83 

— 

96,43 

— 

— 

— 

22 

Betriebsüberschuß .... 

1000 

479 964,4 

— 

6 870,8 


485 836,2 


226 195,6 


3 264,5 


229 450,1 


23 

Hierzu treten Zuschüsse 
aus 

der Emeucrungsrücklage . 

R.M 

M 



2 893,7 


2 803,7 




813,2 


813,2 


24 

der T^nfallrücklage . . . 

33 

— 

— 

430,8 

— 

430,8 

— 

— 

— 

22,? 

— 

22,2 

— 

25 

Zinsbürgschaften und Son¬ 
stiges . 

33 

'■ 133 559,6 

— 

1 052,2 


134 611,8 

_ 

' 517 617,9 


4 732,7 

_ 

522 250,6 


26 

Erträgnisse aus dem Be¬ 
trieb von fremden Un¬ 
ternehmungen . 

33 



429,3 


429,3 




238,2 


238,2 


27 

Vortrag aus dem Vorjahr . 

33 

178 944,0 

1 

— 

1096,1 

— 

180 040,1 

— 

— 

— 

— 224,3 

— 

— 224,2 

— 


^ aus Niederschlagung von Ueichskrediten. 

* Zuweisung aus der gesetzlichen Ausgleichs- und Dividendenrücklage. 
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J 2 

3 


4 


6 


6 


7 


8 



An- 

PH- 

ben 

in 

193u 

1931 

Rezeichnung 

1-1 

Reichsbahn 

% 

Privatbahnen 

1 % 

Insgesamt 

' % 

Reichebahn 

tO 

l’rivatbahnen 

! % 

Insgesamt 

% 

28 Verfügbarer Jahresertrag 
" (Nr. 22 bis 27) ... . 

Hiervon sind verwendet; 

1000 

R.M 

1 

792 468,0 

1 

_ 

11 772,u 


804 240,9 


i 

743 713,5 


8 836,6 


752 550,1 

— 

29 als Erneuerungsrücklage . 

M 


— 

966,9 


955,9 


— 

— 

1841,5 

— 

1 841,5 

— 

30 als Unfallrücklage .... 

n 

— 


339,J 


339,1 


— 

- 

185,8 

— 

185,8 

— 

31 zur Verzinsung und Tilgung 
der Vorzugs - Schiildvcr- 
sclueibungen. 




3111,1 


3 111,1 




4 012,8 


4 012,8 

_ 

32 Deckung von Verlusten bei 
Betrieb von fremden ün- 
ii ternetimungen. 

)) 



263,g 


263,6 




135,6 


135,6 


33 Zahlung von Gewinnantei- 
|l len von Stamm- und Vor- 
1 zugsaktien. 

n 



3 189,5 


3 189,5 




1 708,6 


1 768,6 


34 für den Reservefonds . . 

n 

— 

— 

1 927,0 

— 

1 927,0 




808,4 


808,4 

— 

35 zu sonstigen Zwecken . . 

” 

792 468,0 


1 816,2 


794 284,2 


743 713,5 


1 204,4 


744 977,9 

— 

1 

36 Vortrag auf das folgende 

' Jahr . 

1 . 


_ 


170,1 

_ 

170,1 

1 



-1 240,5 

_ 

— 1 240,5 


37 Gesamte Beförderung- 

Steuer . 

M 

289 190,0 


6 907,6 


295 097,6 


236 064,1 

_ 

6 323,8 


241 387,4 

_ 


1484 Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1931. 


























































H. Baukosten und Anlagekapital, Erneuerungs- und SonderrUcklagen. 


1 

[- - 


3 


4 






7 


8 



An- 

Ka- 

ben 


1981 

2 

Bezeichnung 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 



in 


% 


% 


% 


% 


% 


% 

1 

1 

Baukosten im ganzen . . 

1000 

25097 459,4 

97,86 

656 769,0 

2,17 

25653 228,4 

100 

25178 788,3 

97,79 

667 719,6' 

2,21 

25740 507,9 

100 



KM 


100 


100 


100 


100 


100 


100 


davon fallen auf 














2 

Grunderwerb u. Nutzunss- 















entschädignng. 

n 

1800 552,6 

7,17 

60 668,2 

10,88 

1 861 120,« 

7,26 

1803 362,0 

7,16 

60 745,6 

10,70 

1 864 107,6 

7,24 

3 

Erd., Eels- und Böschungs- 










1 





arbeiten. 

») 

2 682 713,1 

10,69 

66 574,6 

11,96 

2 749 287,7 

10,72 

2 690 552,1 

10,69 

67 394,7 

11,87 

2 757 946,8 

10,71 

4 

Einfriedigungen. 

11 

51030,1 

0,20 

1 6,58,8 

0,30 

62 688,9 

0,21 

61097,7 

0,20 

1 738,7 

0,31 

52 836,4 

0,21 

5 

Wegübergängo. 

' Durclilässe und Brücken . 

11 

944 760,5 

3,76 

15 843,9 

2,85 

960 604,4 

3,74 

957 951,7 

3,81 

16 007,2 

2,82 

973 958,9 

3,78 

6 

11 

1370 686,5 

5,46 

24133,2 

4,33 

1 394 719,7 

5,44 

1376 428,4 

6,47 

24 517,5 

4,32 

1400 945,9 

5,44 

7 

Tunnel. 

11 

310 409,5 

1,24 

907,5 

0,16 

311 317,0 

1,21 

310 701,6 

1,23 

899,7 

0,16 

311601,3 

1,21 

8 

Oberbau der freien Bahn, 










1 





der Bahnhöfe und Halte¬ 
punkte . 

11 

5 262 546,9 

20,97 

150 041,0 

26,95 

5 412 587,9 

21,10 

5 271 997,6 

20,91 

153 158,6 

26,98 

5 425 150,2 

21,07 

9 

elektrische Zugförderung . 

11 

131864,4 

0,56 

4 790,3 

0,86 

136 0&4,7 

0,53 

136 436,1 

0,54 

4 897,9 

0,86 

140 334,0 

0,55 

10 

Fernmeldeanlagen .... 

11 

343 798,0 

1,37 

6 636,2 

1,19 

349 434,2 

1,36 

349 228,4 

1,39 

6 537,5 

1,13 

355 705,9 

1,38 

11 

Bahnhöfe und Haltepunkte 

11 

3 300 256,9 

13,15 

74 630,8 

13,40 

3 374 887,7 

l,3,16j 

3 313 873,9 

13,16 

70 335,7 

13,45 

3 390 209,6 

13,17 

12 

Werkstattanlagen .... 

11 

631111,1 

2,52 

10 107,0 

1,82 

641 218,1 

2,50 

634 333,8 

2,52 

10173,0 

1,79 

044 500,8 

2,50 

13 

Außerordentliche Anlagen. 


388 610,4 

1,55 

9 5S0,6 

1,72 

398191,0 

1,55 

388 778,7 

1,54 

9 627,5 

1,68 

398 300,2 

1,55 
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Archiv für EisetibahnHesen. 1933. 


Cß 

05 


Ml 

2 


3 


4 

M 

5 


6 

1 

7 


8 




An- 

ga¬ 

ben 

in 



J93() 






1931 




^11 

ii 

Bezeichnung 

1 

Reichsbahn 

! % 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

! % 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

1 % 

14 1 

1 

Falirzeuge. 1 

1000 ' 

6 4C6 066,2 

25,76 

96 464,8 

17,32 

6 662 521,o' 

1 

25,58 

6 466 666,2] 

25,68 

100 090,5 

17,63 

6 666 756,7 

26,50 

15 

Izugc’samt;. 

RM 

M 

289 410,1 

1,15 

14 249,8 

2,56 

I 

303 669,9| 

1 

l.lj 

1 

290316,8 

1,15 

16 658,0 

2,93 

306 974,8 

1,19 

16 

Verwaltungskosten.... 

n 

1 123 743,1 

4,48 

20 692,3 

3,70 

1 144 336,4 

4,46 

1139 003,3 

4,52 

19 037,5 

3,35' 

1 168040,8 

4,50 

17 

Zu den Baukosten treten 

hinzu: 

etwaige Ausfälle beim Be¬ 
trieb einer Strecke auf 
Kosten des Baufonds . . 

»I 

4 161.0 


135,1 


4 296,6 


4161,5 


181,0 


4342,5 


18 

Zinsen während der Bauzeit 


1019 641,7 


12 222,3 

— 

1031 764,0 

— 

102B 909,4 


12 663,9 

— 

1038463,3 

— 

19 

Kursverluste. 

n 

604 683,2 


1310,1 

— 

606 993,3 

— 

604 683,2 


1401,2 

— 

606 084,4 

— 

20 

erste Bildung einer Emeue- 
rungs- und Sonderrück- 
läge. 


10 247,6 


1339,1 


11 686,7 


10 247,6 


1339,1 

_ 

11 686,7 


21 

Unterschied zwischen dem 
letzten Erwerbspreis und 
den Gesamtaufwendun- 
gen. 

n 

148370,4 

i 

602,0 


148 872,4 


148370,4 


602,0 


148 872,4 


22 

sonstige Aufwendungen . 

>» 

139191,0 — 

697,4 

1 — 

139 788,4 

— 

139 191,0 

' - 

1 

1 697,2 

— 

139 788,2 

— 

23 

Summe 17 bis 22 ... . 

! ” 

1 926196,4 

— 

I 

16106,0 

1 - 

' 1 942 301,4 
1 

i 

1 932 663,1 


1 16 674,4 

“ 

1 949 137,5 

! “ 

1 


d 

S' 

w 


g- 


E3 

Ä 

D 

Ä 


d 

ß 


o 

:r 

E3 


> 

CI 

M 

w’ 

n 

s 

, l'iiii (Ich iiaiikosfcn gcliei 

1 II h: 

etwaige rberscliüsse aus 
dem Betriel) einer Balin- 
strecke für Rechnung des 
Baufonds. 

j 

1 

' luoo 
R.M 

17 242,. 

— 

706,6 

1 25 

3 

Rückeinnalimen. 

1 ” 

68 957,- 

1 - 

6 643,9 

® 26 
n 

Kursgewinne. 

1 

38 861, 

— 

13,7 

= 27 
s 

W 

Bau- und sonstige verlorene 
i Ziiscliiisso . 

1» 

316 867,1 

1 _ 

22 228,9 


1 Zinsen für angelegte Geld- 
1 bestände und sonstige 
Einnalimen. 

” 

34 066,5 

' _ 

703,7 

2fi 

Unterschied zwischen dem 
letzten Erwerbspreis und 
den (icsamtbauaufwen- 
dungen . 

1 



10 614,6 

30 

Summe 24 bis 29 ... . 

n 

465 9iS'), 1 


40 141,4 

31 

Gcsamtaufwcndungeii der 
Betriebstrecken 
(1+23-30). 

it 

26Ö67 669,1 

! 

532 733,6 

1 

1 

32 

0 

C 5 

Von Nr. 31 gehen ab: 
l'erwendungen aus Bc- 
triebseiimahmcn für er- ' 
liebliche Ergänzung, Er¬ 
weiterung und Verbesse- 1 
rung der baulichen An¬ 
lagen . 

11 

ij 

M 

1 

400 362.9 


17 906,5 


! 

i 

17 949,f 

64 601 ,f 

— 

1 

17 242, 

63 705,0 


242,8 

6 695,7 


17 485,s 
69 300,- 

— 

38 866,1 

1 

38 861,4 


13,7 

— 

38 866,1 

b 

— 5' 

S 

339 096,3 


323 619,6 


22 229,0 

_ 

345 848,6 

Vj' 

0 

s 

o* 

0 

=r 

3 

34 770,2 


34 066,5 


704,6 


34 771,1 

ft 

_ 3 

a 

ft 

CCi 

b 

ft 

p 

10 844,6 

— 

— 

— 

11 406,2 

— 

11 406,2 

Uj 

“ 2ä 

606 126,8 


477 484,9 


40 191,0 


617 676,9 

— p 

(t 

0' 

27090 403,0 

— 

26633 866,5 

1 

644 102,9 


27177 969,4 

— ® 

1 .^ 

iO 

w 

418 259,1 

- 

400 362,9 

1 

— 

19 842,9 

1 

— 

420195,8 

_ M 

cc 
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ben 

1030 

1931 

y< ii 

^11 Bezeichnung 

Beichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 
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% 
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% 
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Zu Nr. 31 treten hinzu; 
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Aufwendungen für noch im 















Bau befindliche Neubau- 

1000 














strecken. 

RM 


— 

9 091,1 

— 

9 091,1 

— 

— 

— 

9 214,7 

— 

9 214,7 

— 

34 

Vcr\vendctcs Anlagekapital 


2G157 3 IG,4 

98,04 

523 918,2 

1,90 

2GG81 234,6 

100 

2G233 513,6 

98,01 

533 474,7 

1,99 

26766 988,3 

100 


ErneuerungsrUcklage. 
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Bestand am Ende des vori- 















gen üeschäftsjalus . . 

n 

— 

— 

IG 71G,3 

— 


— 

— 

— 

16 402,7 

— 

— 

— 

3G 

Einnahmen. 

yf 

— 

— 

10 280,3 

— 

— 

— 

— 

— 

G 999,0 

— 

— 

— 

37 

Ausgaben. 


— 

— 

10 754,9 

— 

— 

— 

— 

— 

5 G38,4 

— 

— 

— 

38 

Bestand am Ende des Ge- 















schäftsjahrs. 

n 


— 

IG 241,7 

— 





17 703,3 





Unfallrücklage. 
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Bestand am Ende des vori- 















gen Geschäftsjahrs . . 


— 

— 

2 556,1 

— 

— 

— 

— 

— 

2 807,5 

— 

— 

— 

40 

Einnahmen. 

n 

— 


308,8 


— 

— 

— 

— 

398,2 

— 

— 

— 

41 

Ausgaben. 

»» 

-- 


114,0 


— 

— 

— 

— 

1G2,1 

— 

— 

— 

4:> 

Bestand am Ende des Ge- 
t schäftsjahrs. 




2 750,3 

— 


— 

— 

— 

3 043,5 

- 

— 

— 
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J. Gesellschaftskapital. 


1 

! 2 

.3 

4 1 .•) 

0 


1 7 


1 ^ 


u 

! 


1930 

1931 

«M 

' Uezeichnung 

ga¬ 

ben 

in 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

1 % 

Reichsbahn 

1 % 

Privatbahnen 

! % 

Insgesamt 

1 % 


Zusammensetzung. 


1 












1 

Bis Ende des Geschäfts¬ 
jahrs sind 
genehmigt 

Stammaktien. 

10(X) 

R.M 

13üt)0 000,1 


224 040,8 


13224 640,8 


13000 000,0 


248 218,4 


13248 218,1 


2 

l’’orzugsaktien. 

n 

1100 00 1,0 


40 011,6 

— 

1140 011,6 

— 

1100 000,0 

— 

25 904,3 

— 

1131 004,8 

— 

3 

Yorzugsschuldvcrschrei- 
bungen . 




53 887,6 

— 

53 887,6 


— 

— 

31 225,5 

— 

31 225,5 

— 


ausgegeben 















1 Stammaktien. 

n 

13000 000,0 


223 758,3 

— 

13223 758,2 

— 

13000 000,o 

— 

247 335,8 

— 

13247 335,8 

— 

6 

Vorzugsaktien ...... 

11 

1081 000,0 

— 

40 011,6 


1121 011,6 

— 

1081 000,o 

— 

25 904,2 

— 

1100 904,2 

— 

6 

! Vorzugsschuldversclirei- 
1 biingen. 

11 

— 

— 

52 887,6 


62 887,ß 


— 

_ 

30 225,5 

_ 

30 225,5 

_ 

1 

getilgt 














7 

Stammaktien. 

11 

— 

— 

1107,5 

— 

1107,5 

— 

— 

— 

7 378,5 

— 

7 378,5 

— 

8 

Vorzugsaktien. 

1) 


— 

650,0 

— 

050,0 

— 


— 

7 397,7 

— 

7 397,7 

— 

9 

Vorzugsschuldverschrci- 
bimgen. 

11 

— 

— 

34 340,6 

— 

34 340,6 


” 

— 

16 904,1 

— 

16 904,1 

— 
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2 

j 

L ® 

4 


5 


6 


7 


8 



1 

-1 

An¬ 

ga¬ 

ben 

in 


1930 






1931 




'A 

2 

RezeichnunR 

Reichsbahn 

! % 

Privatbahnen 

% 

Insgesamt 

: % 

Reichsbahn 

! % 

Privatbahnen 

' % 

Insgesamt 

! % 

10 

Für (las folgende Geschäfts¬ 
jahr bleiben zum Bezug von 
Zinsen oder Gewinnanteilen 
berechtigt; 

btammaktien. 

1000 

13000 000,o - 

222 650,7 


13222 050,7 


13000 000,o 


239 967,3 


13239 967,3 


11 

Vorzugsaktien. 

RM 

1081 000,o — 

39 301,6 

— 

1 120 361,6 


1081 000,o 

— 

18 666,5 


1099 666,5 


12 

Vnrzugsschnldverschrei- 

II biingcn. 

sonstige Darlehen .... 

M 


18 641,0 

— 

18 641,0 


— 

— 

13 321,3 


13 321,3 


13 

it 

620 268,2 — 

17 900,6 

— 

636228,8 


933 469,7 


19 2U9,i 


962 008,8 



K. Zahl der Dienstbezüge der Beamten, Angestellten und Arbeiter. 


1 

Gesamtpcrsonal im 










17 209 

2,61 

001 019 


Jahresdurchschnitt . . 

Zahl 

681 871 

97,34 

18 626 

2,66 

700 497 

100 

043 750 

97,39 


hiervon fallen auf 


; 

100 


100 


100 


100 


100 


2 

Beamte und Angestellte . 

M 

307 243 

45,06 

8 645 

46,88 

315 788 

45,08 

302 344 

46,97 

8305 

48,44 

310 709 

3 

Arl)eitcr. 


374 628 

54,94 

10 081 

64,12 

384 709 

64,92 

341 406 

63,03 

8 904 

51,56 

360 310 


Das Gesamtpersunal (,Nr. 1) 














verteilt sich auf 













4 

Verwaltungsdienst .... 

n 

34 470 

5,06 

1208 

6,81 

35 733 

6,10 

34 646 

' 6,38 

1213 

7,02 

36 869 


5 

i! 

I| Bahnuntcrhaltimgs- und 

1 

! 











Bahnbewachungsdienst. 

Zahl 

145 093 

21,28 

4 947 

26,56 

160 040 

21,42 

143 352 

22,27 

4 285 

24,81 

6 

1 Bahnhofs- und Abferti- 


1 




1 


1 





1 gungsdienst. 

»9 

272 488 

39,96 

6 317 

28,55 

279 682 

39,93 

267 494 

40,oo 

6 208 

30,18 

7 

Ziigbegleitdienst. 


) 


1877 

10,08 

1 


1 


1737 

10,06 

8 

Betricbsmascliinentcchni- 


1 






, 





scher Dienst. 

»1 

229 820 

33,70 

2 480 

13,31 

1 235 037 

33,55 

1 208 258 

32,35 

2 315 

13,41 

9 

Werkstättendienst .... 

J» 

1 


2 737 

14,69 

1 


1 


2 611 

14,54 

10 

Persönliche Ausgaben 













bisgesamt .... 

1000 

2 225 952,6 

97,72 

51 937,7 

2,28 

2 277 890,3 

100 

1 931 284,0 

97,73 

44 936,1 

2,27 


hiervon fallen auf 

RM 


100 


100 


100 


lüö" 


"iöö" 

11 

Beamte und Angestellte . 

M 

1 280 677,9 

67,53 

31148,8 

59,97 

1311 726,7 

57,59 

1161331,2 

60,13 

27 827,9 

61,93 

12 

Arbeiter. 

n 1 

945 374,7 

42,47 

20 788,9 

40,03 

966163,8 

42,41 

769 952,8 

39,87 

17 108,2 

38,07 


Die persönlichen Ausgaben 













(Nr. 10) verteilen sich 

1 auf: 












13 

Verwaltungsdienst .... 

n 

188 693,4 

8,47 

6 380,0 

12,28 

194 973,4 

8,56 

171674,8 

8,39 

6 801,8 

12,91 

14 

ßahmmterhaltungs- und 





i 


1 






ßahnbewachungsdienst. 


379 276,7 

17,04 

9 683,8 

18,65' 

388 9G0,5 

17,08 

330 330,3 

17,10 

8 041,3 

17,90 

16 

Bahnhofs- und Abferti- 

1 

1 




1 

1 

1 





gungsdienst. 


907 909,6 

40,79 

16141,1 

29,1') 

1 

928 982,5 

1 

1 


13 714,0 

30,52 



40,78 


41,25 

10 

Zugbcglcitdicnst. 

” 

1 


5 871,8 

11,31 


1 

1 796 690,9 

1 


4 899,3 

10,90^ 


147 637 22,34 

264 433 40,00 


213 084 


32,Ü4 


976 220,1 100 

i 100 

189159,1^ 60,17 
787 061,0 39,83 


177 476,6 8,98 
338 371,6' 17,12 

815 304,2, 41,26 
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1 

5 

G 

7 i 
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Jl 

An- 

ga- 

bet] 

193(1 

1031 


Bezeichnung 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen | 

Insgesamt 

1-31 

1 


in 


% 


% 

! % 

! % 

! % ' 


% 

17 

Bctricbsmaschinentechni- 

1000 





1 

j 

1 1 

'1 




scher Dienst. 

RM 

s 

33,70 

8 415,3 

16,20 

1 

764 973,9 33,58 

1 632 688,0 32,76 

7 0G9,5| 15,73 

646 067,7 

32,64 

18 

Werkstättendienst .... 


) 

1 


6 445,7 

12,41 

j 

1 ; 

6410,2 12,04 j 
1 1 




L. Zahlungen für Haftpflicht und Sozialversicherung. 


1 

Haftpflicht insgesamt . . 

RM 

7 168 578 

95,11 

370 296 4,91 

7 638 873 

100 

6 381763 

94,41 

318 687 

6,59 

6 700 446 





100 

100 


100 


100 


100 



davon fallen auf 












2 

Abfindungen. 

n 

3 290 660 

46,90 

110 022 29,71 

3 400 582 

45,11 

1 651 730 

30,69 

64 358 

17,06 

1 706 088 

3 

laufende Zahlungen . , . 

5» 

3 154 291 

44,00 

26 067 7,04 

3180 358 

42,19 

3 0.88 443 

57,39 

72 674 

22,80 

3 161 117 

4 

sonstige Zahlungen . . . 

n 

723 727 

10,10 

234 206 63,25 

957 933 

12,70 

641 680 

11,92 

191 655 

60,14 

833 235 


Sozialversicherung 












6 

Zahlungen auf Grund der 













roichsgesetzlichen Unfall- 













Versicherung. 


21420 431 

96,66 

740373 3,34 

22 160 804 

100 

20 739 964 

96,37 

782 277 

3,63 

21 622 241 

6 

Kosten für den bahnärzt- 













liehen Dienst. 

n 

7 360 002 


24 7GG — 

[ • 

7 384 828 


7 046 631 


22 300 


7 068 931 


lOU 

29,93 

66,45 

14,62 


lüü 


7 

Zahlungen auf Gnind der 




j 









Roichsversichcningsord- 




1 









nung. 

ll-M 

34 680 9Ü8 

— 

793185 — 

35 474 093 

— 

27 106 814 

— 

669 402 

— 

27 676 216 

8 

Zahlungen auf Grund der 













Reichsveronbiung . . , 

tt 



474 383 - 





405 781 



9 

Zahlungen auf Grund des 


20 161 925 

_ 


20 764 717 

_ 

18 21G 473 

_ 



18 682 123 


Vcrsichcrungsgesetzes für 
Angestellte. 




128409 — 

1 




60 869 

— 



10 

Zuschüsse zu Arbeitcrren- 




' 









ten- und Unterstützungs¬ 
kassen . 

»9 

31 832 902 


250 787 - 

32 083 691 


33 229 375 


220 585 


33 449 960| 

11 

Arbeitslosenversicherung . 

n 

19 828 299 

— 

785 030 - 

20 613 329 

_ 

24 137 687 

— 

1 011 568 


26 149 255 

12, 

Sonstige Zalilungen, Ver- 











1 


waltungskosten, Unter¬ 
stützungen . 

ii 

36 608 0.80 

— 

279 659^ — 

358S7 73!J 


36 663 299 

— 

301 000 

— 

1 

35 964 394 


M. Unfälle beim Eisenbahnbetrieb. 


Betriebsunfälle im ganzen . 

Zalil 

2847 

93,811 188 

6,19 

3 035 

lUO 

2273 

93,85 

149 

6,15 

2422 




100 


100 


100 


100 


loo 


davon 











1 


Entgleisungen. 


334 

11,71 

ti6 

36,11 

400 

13,18 

313 

13,77 


34,23' 

364 




Zusammenstöße. 


164 

5,76 

4 

2,13 

168 

6,53 

157 

6,90 

10 

6,71 

167 

Überfahren von Fiihrwer- 







1 





ken. 


217 

7,62 

43 

22,87 

260 

8,57 

187 

' 8,23 

44 

29,53 

231 

Sonstige Betriebsunfälle od. 











1 


' Ereignisse. 


2132 

74,89 

75 

39,89 

2207 

72,72| 

1616 

71,10 

44 

29,53i 

1 

1660 

ll 



100 

100 

16,03 

0,90 

9,53 

08,54 
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An¬ 

ga¬ 

ben 

1 


1930 




1931 

T) 

Bezeichnung 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 

Reichsbahn 

Privatbahnen 

Insgesamt 



in 

1 

% 


% 


% 

1 

% 


% 


% 

6 

Zahl der verunglückten Per¬ 
sonen . 

Zahl 

1 

2G64 

97,01 

82 

2,99 

2746 

100 

2294 

96,15 

117 

4,85 

2411 

100 





100 


100 


100 


100 


100 


100 


davon 














7 

getötet oder innerhalb 24 
Stunden gestorben . . 

11 

681 

21,81 

28 

34,15 

609 

22,18 

625 

22,89 

25 

21,37 

650 

22,81 

8 

verletzt. 

II 

2083 

78,19 

64 

65,85 

2137 

77,82 

1769 

77,11 

92 

78,63 

1861 

77,19 


Die Zahl der verunglückten 












• 



Personen (Nr. 6) verteilt 
sich auf 














9 

Reisende. 

1» 

741 

27,81 

25 

30,49 

766 

27,89 

812 

36,40 

36 

30,77 

848 

35,17 

10 

Bahnbedienstete. 

1» 

1431 

63,72 

15 

18,29 

1446 

62,66 

1116 

48,65 

20 

17,09 

1136 

47,12 

11 

fremde Personen .... 

11 

492 

18,47 

42 

61,22 

534 

19,45 

366 

15,95 

61 

52,14 

427 

17,71 


Küchler, 
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Die Eisenbahnen der tschechoslowakischen Republik 

im Jahr 1931^. 


A. Allgemeine ^■el■^^ altunp. 

Der Verwaltiin"srat der CSD sah sich schon zu Beginn des Be¬ 
triebsjahrs 1931 vor die schwierige Aufgabe gestellt, infolge des immer 
schärfer werdenden Verkehrsrückgangs nach eingehender Untersuchung 
diejenigen Maßnahmen zu ergreifen, die unter Berücksichtigung des Etat¬ 
voranschlags zur Erhaltung des Gleichgewichts zwischen Einnahmen 
und Ausgaben nötig erschienen, ohne dabei in der begonnenen Organi¬ 
sationsänderung Stillstand eintreten zu lassen. 

Die Beschleunigung der in Frage kommenden Arbeiten und Ent¬ 
scheidungen war um so mehr geboten, als die allgemeine Wirtschafts¬ 
lage keine An.sätze zu einer Besserung zeigte, vielmehr vermuten ließ, 
daß sich das Budget für 1931. obwohl bei seiner Erstellung auf die un¬ 
geklärten wirtschaftlichen Verhältnisse weitgehendst Bedacht genommen 
worden war, nicht werde aufrecht erhalten lassen. Es erschien auch 
angezeigt, die Frage eines Ausgleichs für die vorgesehenen Investitionen 
zu erörtern und zwar für den Fall, daß der durch das Finanzgesetz für 
1930/31 zugestandene Kreditweg beschritten werden müßte. 

Die angestellten eingehenden Untersuchungen führten zu verschie¬ 
denen. im Gesetz vom 11. März 19-31 — Geselzes-Sammlung Nr. 35 — 
verlautbarten Erleichterungen gegenüber den Bestimmungen des oben 
erwähnten Finanzgesetzes für die Betriebsjahre 1930/31. 

Die organisatorische Tätigkeit des Verwaltungsrats erstreckte sich 
nicht nur auf die Gesamtorganisation, insbesondere auf die Bearbeitung 
eines neuen Entwurfs für ein Organisationsstatut der USD, sondern 
auch auf eine Änderung des Wirkungskreises der Direktionen in Ge- 


^ Vgl. Archiv für F.isenbahnwesen 1932 S. 1021. 
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stalt einer Erweiterung ihrer Zuständigkeiten, ferner auf Änderung der 
Betriebs- und Arbeitsmethoden und schließlich auf Erprobung des sogen. 
Unternehmersystems in den Driicksortenlagern und den Fahrkarten- 
driickereien. 

Auf dem Gebiet des Rechnungswesens wurde nach Festsetzung des 
AVerts des tschechoslowakischen Staatsbahn-Unternehmens eine Aus¬ 
gangsbilanz aufgestellt und bereits dem Rechnungsabschluß des abge¬ 
laufenen Betriebsjahrs 1930 zugrunde gelegt. Gleichzeitig ist eine Bi¬ 
lanzvorschrift ausgearheitet worden, die vom 1. Januar 1931 ab für die 
Rechnungslegung maßgebend sein wird. 

Um dem infolge der Erhöhung der Fahrpreise vom 1. Januar 1931 
ab immer fühlbarer werdenden Wettbewerb des privaten Personen-Kraft- 
wagenverkehrs wirksam entgegentreten zu können, bemühte sich der Ver¬ 
waltungsrat, den staatlichen öffentlichen Kraftwagenhetrieb der Eisen¬ 
bahnen und der Postverwaltung zu ^ereinigen. Außerdem wurden eisen¬ 
bahnseitig weitere Kraftwagenlinien errichtet und die Beförderungs¬ 
gelegenheiten auf bahneigenen Linien verbessert. 

AVeitere Fürsorgemaßnahmen des A'erw altungsrats betrafen den 
AV agendienst, das Gütertarifwesen, den Alaterialeinkauf und die Material- 
vurräte, ferner die Einlösung der Linie Reichenberg—Landesgrenze und 
die Übernahme weiterer Lokalbahnen in das Staatseigentum. Auf dem 
Gebiet der Hoheitspolitik der Eisenbahn brachte das Jahr 1931 in Ge¬ 
stalt des Gesetzes Xr. öl der Gesetzessammlung vom 17. März 1931 recht¬ 
liche Unterlagen für eine einheitliche Regelung der A'erhältnisse der im 
Staatsbetrieb befindlichen Lokalbahnen. 

In der Personalpolitik mußte das früher erlassene Verbot der Auf¬ 
nahme neuer Kräfte aufrechterhalten bleiben. Für die Direktionen 
wurde ein Personalprogramm aufgestellt, das für 1933 einen Abbau in 
der Zahl der Direktionsbediensteten um .öVo versieht. 

I. Rechts- und Verwaltungsdienst. 

Da die Ausgabe eines Organisationsstatuts für die tschechoslowa¬ 
kischen Staatsbahnen im Sinn der im Jahr 1934 erlassenen Regierungs¬ 
verordnung auf Schw ierigkeiten stieß, die von der Verwaltung nicht über¬ 
brückt werden konnten, entschied sich der Eisenbahnminister wenigstens 
für Einführung einer dem § 6 des Organisationsstatuts aus dem Jahr 
1696 angepaßten Xeiiorganisation. nach der die Rechtsverhältnisse 
des Eisenbahnministeriuins einerseits und der Direktionen andererseits 
im Sinn einer Dezentralisation geändert wurden. 
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Regelung des Verhältnisses zu den Xachbar- 

bahnen. 

Mit Deutschland wurde die Ratifikation des im Juli 1930 in 
Prag getroffenen zwischenstaatlichen Ei.senbahnabkommen.s vorbereitet, 
und die Fragen einer vorläufigen und endgültigen Dienstregelung für 
solche Übergänge behandelt, für die sie angezeigt erschien. 

Im Verkehr mit Österreich wurden die Grenzabrechntingen aus 
den Jahren 1918—1928 nachgeprüft, und Vorschläge für Abgeltung der 
in diesem Zeitraum beiderseits entstandenen Schuldforderungen ausge- 
arbeitet. Die Verhandlungen über die endgültige Dienstregelung gemäß 
den bereits verabredeten Richtlinien wurden, besonders bezüglich de.s 
wichtigen Verkehrs über Bratislava, fortgesetzt. 

Mit F n g a r n mußten die Verhandlungen über ein neues Eisen- 
bahnübereinkoramen mit Rücksiclit auf die im Lauf der Besprechungen 
aufgetretenen Schwierigkeiten betreffs des neuen Handelsvertrags zu- 
rückgestellt werden. Die auf den Eisenbahndienst bezüglichen Verein¬ 
barungen wurden den tatsächlichen Verhältnissen entsprechend ergänzt, 
und Zweifelsfragen geklärt. Die Verhandlungen über die Festlegung 
der Bedingungen für die Betriebsführung auf verschiedenen Grenzbahnen 
untergeordneter Bedeutung wurden zu Ende geführt. 

Im Verkehr mit Polen wurden für den wichtigen Übergang 
Zebrzydowice die Ergebnisse der ersten Vergleichsverhandlungen zu 
endgültigen Vereinbarungen ausgearbeitet, nach ihrem Vorbild werden 
nun auch die Vereinbarungen für die übrigen Eisenbahnübergänge ge¬ 
troffen werden. Die Abrechnungen über die Anschlußkosten für die 
Jahre 1918—1928 und ihr Ergebnis nach Lösung verschiedener strittiger 
Fragen sind einer Nachprüfung unterzogen und der Entscheidung der 
Zuständigen Ministerien Vorbehalten worden. Außerdem wurden die 
^ erhandlungen über die endgültige Festsetzung der Bedingungen für 
tlen aufgelassenen Streckenabschnitt der Ostrau-Friedländer Bahn auf 
polnischem Gebiet fortgesetzt. 

Die Verhandlungen mit den rumänischen Bahnen über end- 
gültige Festlegung der wegen der Verbindung.sbahnen getroffenen Ver¬ 
einbarungen wurden fortgesetzt. 

Verstaatlichung. 

Ein wichtiger Schritt vorwärts wurde in der Vereinheitlichung der 
Eisenbahnen des Lands durch die verfassungsmäßige Bestätigung des 
Gesetzes über Regelung einiger rechtlicher und finanzieller Angelegen- 
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lieiten der vom Staat betriebenen Privatbahnen untergeordneter Be¬ 
deutung getan. Dieses Gesetz gestattet, die rechtlichen und finanziellen 
Angelegenheiten der noch nicht vom Staat übernommenen Lokalbahnen 
in Privatbesitz zu regeln und die Verstaatlichung für eine spätere Zeit 
vorzubereiten. 

Außerlialb des Rahmens dieses Verstaatlichungsprogramms sind die 
Lokalbahnen Reichenberg—Gablonz—Tannwald. Litovel—Senice und 
die Gelnitztalbahn in das Eigentum des Staats überführt worden. 

Die Lokalbahn Otrokovice—Zlin—Vizovice ist nach langen Ver¬ 
handlungen mit Zustimmung der Regierung zwecks Betriebsfüliriing in 
das Eigentum der Aktieninhaber zurückgegeben worden. Diese Maß¬ 
nahme ist namentlich auf die Notwendigkeit einiger kostspieliger Er¬ 
neuerungen usw., deren Kosten von den Eigentümern getragen werden, 
zurückzuführen. 

Die Seilschwebebahn von .Johannisbad nach dem S<-hwarzen Berg 
ist in eine Aktiengesellschaft unigeuandelt worden, das gesamte Aktien¬ 
kapital befindet sich in Staatshänden. 

Der Liquidationsprozeß der verstaatlichten Eisenbahnen wurde fort¬ 
gesetzt und ist für 4 Lokalbahnen mit Streichung der Gesellschaft aus 
dem Handelsregister beendigt worden. 

Administrative Verwaltung. 

Für den Drucksortengebrauch im Betrieb der CSD sind 
Nornialgrößen nach der CR-Norm, Serie A, aufgelegt worden. 

Infolge der in der Bekleidungsindustrie eingetretenen Verbilligung 
hat sich die V’erwaltung mit Rücksicht auf die von den Bediensteten seit 
Jahren vorgebrachten Wünsche nach Verbesserung der Dienst¬ 
kleidung entschlossen, im Rahmen der hierfür verfügbaren Mittel 
einige notwendige Gattungen von Wollwaren für die Herstellung von 
Dienstkleidung für die hauptsächlich hierfür in Frage kommenden Be¬ 
dienstetengruppen anzuscliaffen. 

Trotz der Wirtschaftskrise ist der Mietpreis für die in den 
Bahnhöfen untergebrachten Privatunternehraungen auf der alten Höhe 
geblieben, man hat sogar bei einigen Geschäften die Miete erhöhen 
können. Darüber hinaus ist auf vielen Bahnhöfen Lichtreklame zur 
Orientierung der Reisenden eingefiihrt worden. 

Verschiedene Maßnahmen bezogen sich auf die geeignetste Art der 
Auftrags Vergebung für den gesamten Bedarf und für alle Ar- 
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beiten der Eisenbahnressorts. Besondere Aufmerksamkeit ist auf den 
Einkauf von Waren aus dem Ausland verwendet worden, der im 
Hinblick auf den wirtschaftlichen Rückgang auf das geringste einge¬ 
schränkt wurde und sich nur auf solche Gegenstände erstreckte, die im 
Inland in der gewünschten Qualität nicht erzeugt werden. 

Im Archiv dienst wurden neue Richtlinien für L nterbringuiig 
und Kontrolle der Akten und Pläne bei den Direktionen der OSD aus¬ 
gegeben. 

Der tschechoslowakische Zentraleisenbahnrat hat seine 
II. Geschäftsperiode beendet und hat sich gemäß Entscheidung des Eisen¬ 
bahnministers vom 7. Mai 1931 in einer am 10. Juni 1931 stattgefundenen 
besonderen Sitzung für die 111. Amtsperiode 1931—1935 konstitutiert. Er 
tagte in zwei ordentlichen Generalversammlungen und hatte für das 
Studium der Organisation der CSD ein Komitee von 15 Mitgliedern, das 
dreimal zusammentrat, sowie einen Ausscliuß für das Studium der ^ or- 
bedingungen einer Änderung des Personentarifs gewählt. 

Der ständige beratende Tarifausschuß bearbeitete die Unterlagen 
für einen neuen allgemeinen Gütertarif mit den deutschen Seehäfen. 

Die Direktionseisenbahnräte haben bei den einzelnen 
Direktionen der CSD zweimal getagt. 

Statistischer Dienst. 

Die Meclianisierung des statistischen Dienstes ist vom 1. Juli 1931 
ab auf die Statistik der Zugergebnisse (Zug-km, Bruttotonnen-km. Achs- 
km und Personal-km) ausgedehnt worden. 

Mittels der vorliandenen 39 eleklro-magnetischen Lochmaschinen. 
14 Sortier- und 7 Tabelliermascliinen — Sj'stem Hollerith — sind die ge¬ 
samte Warenstatistik, die Statistik im tschechn.slowakisch-polnisclien und 
im tschechoslowakisch - ungarischen Verkehr, ferner die Statistik für 
Kohle tschechoslowakischer Herkunft, die Eisenbahn-Personal-Statistik, 
die oben erwähnte Zug-Statistik und verschiedene, Sonderzwecken die¬ 
nende Spezialaufträge bearbeitet worden. 

Die Wagenmieteabrechnung erfolgte mit Maschinen des Systems 
Power, von denen 15 Loch-, 2 Sortier- und 2 Tabelliermaschinen zur \ er- 
fügung stehen. 

H. Umfang des Eisenbahnnetzes. 

Die Baulänge der Staatsbahnen und der auf Rechnung der Eigen¬ 
tümer vom Staat betriebenen Eisenbahnen betrug: 
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1 

Staatsbahnen 

Pri\atbahnen 
i. Staatsbetrieb 

Zusammen 

Ende 1930 . 

km 

11072 

2160 

13 232 

Ende 1931. 

km 

11205 

2 038 

13 243 

Es sind gegen Ende 1930 hinzugekommen: 

km 

133-1- 


11-1- 

ausgeschieden. 

km 

_ 

122 — 

und zwar: 





a) neu 





Linie Homi §tubna—Handlova. 

km 

-1-17,62 



h) verstaatlicht: 

Linie Reichenberg—Gablonz— 





Tannwald. 

km 

-1-39,58 

— 39,58 


Linie Lidovel—Senice. 

Gelnitztalbahn. 

km 

km 

-1-17,76 

-1-33,04 

— 33,04 


Strecke Bratislava N. m.— 



Staatsgrenze. 

km 

-1- 7,00 

— 7,00 


Strecke Petrzalka—Staatsgrenze 

km 

-1- 1,82 

- 1,82 


Strecke Lucenec—Rapovee— 



Staatsgrenze .. 

km 

-1-11,12 

-11,12 


c) ausgeschieden: 





Linie Otrokovice—Zlin—Vizovice 
Linie Nemotice—KoriSany. . . 

d) infolgeNeuvcrmessung usw. . 

km 

km 

km 

+ 6,08 

-24,72 

- 6,09 



km 

-H33,02 

— 12-2,37 



\ on den für Ende 19-31 ausgewiesenen 13 243 km waren: 


a) eingleisig. 

b) zweigleisig . . . 

c) drei- und mehrgleisig 
A normalspurig . . . . 
B) schmalspurig 


11 458 km, d. s. 
1781 „ d. s. 

3,6 „ d. s. 

12 889 „ 

353,9 „ 


PC.52 % ^ 

13,45 % I d. s. gegen 1930 
O,os % > 

I d. s. gegen 1930 


-1- 56 km 
— 45 „ 
± 0 „ 
- 1 - 11 
± ü 


An Dienststellen waren Ende 1931 außer Verwaltungsrat, ständiger 
Kevisionskomraission, Eisenbalinministeriuni. 8 Staatsbalmdirektionen 


(vgl. \rrbiv für Eisenbahnwesen 1932. S. 1024) \orhanden; 

8 Betriebsleitungen, 

l.SO Bahnerhaltungssektionen mit sOO Bahnbewachungsbezirken, 
36 Heizhäuser und 26 Heizhausexposituren, 

18 Materialmagazine, 

16 IVerkstätten. 

9 Signal«erkstätton, 

3383 Bahnbetriebsäiiiter. Bahnhöfe, Haltestellen, Aus« eichen us«. 


III. Fersonalwesen. 

Außer der Kegelung verschiedener zusätzlicher Dienstbezüge 
(J'unktionsziilagen. Mietentschädigungen usw.) wurde der Entwurf einer 
neuen Dienstordnung für die Beamten vorbereitet, ferner eine Be- 
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gierungsvorlage, mit der das Uniform- und sonstige Bekleidiings 
wesen sowie das Dienstverhältnis der bei der CSD beschäftigten weib¬ 
lichen Bediensteten neu geregelt werden soll. 

Auf dem Gebiet der Pensionsversicherung wurde die gesetzliche 
Regelung der Euhebezüge gemäß Regierungsverordnung Xr. 96 der Ge¬ 
setzessammlung von 19.30 zum Teil durchgeführt, ira übrigen vorbereitet, 
desgleichen die Regelung der gnadenweise zu gewältrenden laufenden 
Zuwendungen. Weiter wurden die auf beschleunigte Verteilung der Pen¬ 
sionslasten der ehemaligen ungarischen Eisenbahner gerichteten Ver- 
luindlungen fortgesetzt, und die Übernahme der anteiligen Vermögens¬ 
werte der Pensionsfonds der ehemaligen österreichisch-ungarischen 
Bahnen vorbereitet. 

Die Ansprüche der vorübergehend Beschäftigten an die Tnvali- 
ditäts-undAltersversicherung wurden durch be.sondere Ver¬ 
einbarungen mit der staatlichen Versicherungsanstalt geregelt. 

In der Krankenversicherung wurde die ärztliche Fürsorge 
in eigenen Anstalten durch Erwerb eines Hauses in .Joachimsthal und 
durch Ausgestaltung der Sanatorien in Brandeis a. d. A. und Kvätnice 
erweitert. — Durch Angliederung der Zentralverwaltung der Kranken¬ 
kassen der CSD an die Staatsbahndirektion Prag Süd sind die Entschei¬ 
dungen in der Krankenfürsorge daselbst zentralisiert, und alle übrigen 
Direktionen hiervon entlastet worden. 

Die auf dem Gebiet der Unfallfürsorge getroffenen Maß¬ 
nahmen bezogen sich auf Xeuregelung der Wahlen für die Ausschüsse 
und das Schiedsrichterkollegium für Unfallfürsorge. 

Von der Darieh ns Verwaltung wurden neue Vorschriften 
ausgegeben. Die Gewährung von Darlehen ist dem Zaradnik-Fürsorge- 
fonds übertragen worden. 

Die Disziplinärhöfe I. Instanz hatten 353 Fälle mit 466 Be¬ 
schuldigten zu behandeln, von denen 98 Fälle infolge Berufung der II. In¬ 
stanz zwecks Entscheidung zugewiesen werden mußten. Der II. Instanz 
sind ferner 376 Berufungen gegen getroffene Dienstanordnungen zuge¬ 
leitet worden, darunter 60 Fälle, in denen es sich um die Beschwerde 
über die Durchführung von Verwaltungsmaßnahmen der Direktionen 
bandelte. 

Eisenbahnfachschulen. 

Da die Einstellung in die mittlere Beamtenlaufbahn im Jahr 19-30 
gesperrt war, wurde ira Jahr 1931 v^on der Wiederholung eines Eisen- 
bahn-Miitelschulkurses Abstand genommen. Die Bahnmeisterschule in 
Brünn’^ wurde von 28 Schülern besucht. Eines besonderen Zuspruchs 

* 3 gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. I02.>. 
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erfreuten sicli die öffentliclien und halböffentlichen 70 Abendkurse, die 
von insgesamt 3108 Hörern besucht wurden. Das Gleiche gilt für die 
mit den Fachkursen verbundenen Ausflüge zur Vertiefung der erwor¬ 
benen theoretischen Kenntnisse. Solche Ausflüge wurden insgesamt 212 
mit 11 700 Teilnehmern unternommen. 

Krankenfürsorge. 

Die Zahl der Erkrankungsfälle war 1931 mit 100 430 größer als 
19.30 (94194), desgleichen die Summe der Krankentage mit 2 615 495 
(2 473 (»02). Auf lot) Mitglieder fielen 60,31 Krankenfälle (im Vorjahr 
53,41). 1 -Mitglied ist durchschnittlich 1.5,7 Tage im Jahr krank gewesen, 
der mittlere tägliche Krankenstand belief sich auf 4,3 ®/o (1930: .3,84 “/o). 
An der Zunahme ist namentlich die im ersten Vierteljahr aufgetretene 
Grippeepidemie schuld. 

Von besonderem Wert haben sich wiederum die Krankenkontndl- 
maßnahmen erwiesen, ln 57 634 Fällen wurden kranke Bedienstete auf¬ 
gefordert, sich einer ärztlichen Untersuchung durch einen Vertrauens¬ 
arzt zu unterziehen. 8,20 “/• der Bediensteten erklärten sich daraufhin 
freiwillig zur Wiederaufnahme des Dienstes bereit, während 29.14 “/« auf 
Grund der I'^ntersuchung für dienstfähig befunden wurden. Auf Grund 
der vorgenommenen 119 307 Laicnkontrollbesuclie sind 3848 Bedienstete 
einer bahnärztlichen Untersuchung zugeführt worden. Von diesen er¬ 
klärten sich 701 sufort zur Wiederaufnahme des Dienstes bereit, wäh¬ 
rend weitere 1900 für dienstfähig erklärt wurden. Außerdem wurde hei 
6296 Kranken Aiißerachtla-ssung der ärztlichen Vorschriften festgestellt. 

Weitere Fürsorgemaßnahmen bezogen sich auf die Sauberkeit in den 
Bahnhofsgebäuden und in den der Personenbeförderung dienenden Zügen. 

Der fCnfallfürsorgedienst wurde allenthalben nachgeprüft, 
und Sorge getragen, daß der Inhalt der Verbandkästen für erste Hilfe 
und die für größere l*nfälle besonders ausgerüsteten Wagen, deren Zahl 
auf .35 erhöht wurde, allen neuzeitlichen -Anforderungen entsprechen. Die 
ständige Bereitschaft der vorgehaltenen 36 Bettungskolonnen wurde 
durch häufige Probealarme fest gestellt. 

Die Zahl der Bahnärzte ist auf 763 erhöht worden, außerdem sind 
47 Vertreter bestellt. 

Die ärztliche Fürsorge für das Personal ist der Krankenkasse der 
CSD übertragen. Deren Mitgliederzahl ist auf 234 041 gestiegen, dar¬ 
unter 166 516 aktive Bedienstete. Die Zahl der von der Kasse zu be¬ 
treuenden Familienmitglieder ist auf 149 050 angewachsen. 

IV. Bau und Unterhaltung. 

Im Rahmen der im Vorjahr erstmalig erfolgten Verwendung \on 
20-m-(-^)- und 25-m-(T)-Schiencn sind unter Nutzanwendung der inzwi- 
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sehen eingetretenen Neuerungen Erhebungen und Versuche über ihre 
weitere Verwendungsfähigkeit, insbesondere auch auf eisernen Brücken 
und in Tunnels, angestellt worden. 

So wie früher nahm die CS-Staatsbahnverwaltung tätigen Anteil an 
den Beratungen der technischen Ausschüsse der internationalen Eisen¬ 
bahnunion über Fragen des Lademaßes, des Aclisdrucks, der Vorhal¬ 
tung dritter Gleise auf elektrisch betriebenen Linien, der automatischen 
Signalübertragung auf die Zuglokomotive, über die Auswirkung der 
strengen Fröste des Winters 192S/29 auf die Schienen und über die hier¬ 
nach zu ergreifenden Maßnahmen. 

Auf einigen Linien ist der zulässige Raddruck erhölit, und die Ver¬ 
wendung schwererer Lokomotiven, zum Teil auch die Höchstgeschwin¬ 
digkeit zugelassen worden, auch hat man mit den Arbeiten für eine zum 
Mai 1932 in Aussicht genommene umfassende Erhöhung der Fahrgeschwin¬ 
digkeit begonnen. 

Die Hochbautätigkeit erstreckte sich auf Errichtung eines neuen 
Verwaltungsgebäudes für die Staatsbahndirektion Königgrätz, auf wei¬ 
teren Ausbau des Verwaltungsgebäudes für das Eisenbahnministerium 
und auf Errichtung mehrerer Wohngebäude für Eisenbahnbedienstete. 

Der Ausbau zweiter Gleise auf den hierfür vorgesehenen Strecken¬ 
abschnitten (vgl. Archiv 1932, S. 1027) wurde im Rahmen der bewillig¬ 
ten Mittel fortgesetzt. 

Auf den Linien der CSD wurden 310,3 km, auf den vom Staat be¬ 
triebenen Privatbahnen 84,9 km Gleis mit den erforderlichen Weichen 
neu gelegt, auf 84,c km und 35,o km Gleislänge wurden die alteren 
Schienen und Weichen durch weniger gebrauchte ersetzt. 

Von der gemäß Gesetz vom 30. Mai 1920 (Nr. 235 der Gesetzes¬ 
sammlung) neu zu bauenden Ost-West-Verbindung ist, nachdem im Ok¬ 
tober 1928 die wegen ihrer Naturschönheiten als „Präsident-Masaryk- 
Bahn“ bezeichnete Teilstrecke Vsetin—Bilnice, sodann am 1. September 
1929 der Abschnitt Veseli i. M.—Neustadt a. W. dem Betrieb übergeben 
worden waren, nunmehr der weitere Abschnitt Handlova—Horni Ötubna 
in der Slowakei fertiggestellt und am 20. Dezember 1931 für den öffent¬ 
lichen Verkehr freigegeben worden. Es bleibt der Ausbau der rest¬ 
lichen 92,063 km langen Strecke Cervena Skala—Margecany, die in drei 
Abschnitte, nämlich Skala—Ladova, Jaskyna—Vondrisel (32 km) und 
^ondrisel—Margecany mit den Neubaubüros in Cervena Skala, in Spisska 
Nova Ves und Gelnice, aufgeteilt ist. Der Bauaufwand für diese Trans¬ 
versalbahn stellte sich für das Jahr 1931 auf 58 011 811 Kc. 

V. Zugdienst. 

Dampfbetrieb. 

Es wurden 76 neue Lokomotiven und 6 neue Tender eingestellt, 
mit der Verstaatlichung der Lokalbahn Litovel—Senice kamen zwei 
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weitere Lokoinoiiveii hinzu. Diesem Zuwaclis stund ein Ahnung von 
52 Lokomotiven und 45 Tendern infolge geringerer Leistungsfälligkeit 
und von zwei weiteren der Privatbalm Otrokovice—Zlin—Vizovice ab¬ 
getretenen Lokomotiven gegenüber. 

Besondere Sorgfalt wurde dem Lokomotiv-Materialverbraucli zu¬ 
gewendet, auch wurde durch teilweise Mechanisierung und Elektrifizie¬ 
rung die Kohlen- und Wasserentnahme in den Lokomotivschuppen usw. 
wirtschaftlicher gestaltet. 

Der Wagenpark wurde durch Neueinstellung von IRR Personen¬ 
wagen, 40 Dienstwagen. Ifi Postwagen, 405 Güterwagen und 7 Spezial¬ 
wagen ergänzt, dagegen wurden 42 Personenwagen, 21 Dienstwagen, 
7 Postwagen und 1707 Güterwagen ausgeschieden. Für Abgabe von 
040 Güterwagen zu örtlicher Benutzung an Private wurden 959 877 Kc, 
für Vermietung von 201 Kühlwagen 410 005 Kc eingenommen. 

307 Güterzuglokomotiven sind für Luftdruckbremsung hergerichtet 
worden, 27 200 Güterwagen erhielten Luftleitung und 4400 Güterwagen 
Luftdruckbremse, System Bozic. Im Personenzugverkehr ist die Luft¬ 
druckbremse auf einigen Nebenbahnen eingeführt worden. 

M o t o r b e t r i e b. 

Die Zahl der im Betrieb befindlichen Benzinmotorwagen erhöhte 
sich von 123 auf 15.5, 5 Gleiskraftwagen mit Die.selmotoren wurden zu 
Versuchszw'ecken neu beschafft. 

Die kilometrischen Leistungen im Motorbetrieb stiegen im Jahr 
1931 gegen 19.30 um 31,i9”/o, die 1000 Bruttotonnenkm um 41.i2“/o. 

Für Zwecke des Straßenverkehrs wurden 79 Personenkraftwagen 
beschafft und weitere 121 für 1932 angefordert. Ende 1931 waren 73 
Kraftwagenlinicn mit einer Gesamtlänge v’on 2309 km in Betrieb, die 
Zahl der im Jahr 19-31 beförderten Reisenden betrug 4 02R 208. 

Für den Straßengüterverkehr standen 35 Kraftwagen zur Ver¬ 
fügung. Mit ihnen w'urdcn 80 671 t Güter befördert. Für 19-32 sind 
w'eitere 10 Wagen angefordert worden. 

VI. Verkehrsdienst. 

Entsprechend dem Rückgang im Verkehr hatte sich auch die Zahl 
der Unfälle und Beschädigungen verringert. 

Auf dem Gebiet der dem Personal an die Hand zu gebenden Ver¬ 
kehrsvorschriften wurde die Ausgabe neuer Signalvolschriften vorbe¬ 
reitet. 

Im Personenverkehr ist auf die bisherige stetige Verkehrzunahme 
erstmalig ein Verkehrsrückgang gefolgt. Demgemäß wurden die Züge 
geschwächt, auch einige schwachbesetzte Züge gänzlich aufgelassen. 
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Um den Verkehr zu beleben, wurde auf einigen Nebenlinien Motorver- 
kelir eingeführt. 

Im Güterverkehr setzte sich der schon 1980 festgestellte Verkehrs¬ 
rückgang in allen Verkehrsbeziehungen fort. Am stärksten war der 
Rückgang in der Beförderung von Holz, Kohle, Baumaterialien und 
Erzen. Das \ erkehrsgeschäft im Elbe-Voldau-Donau-Um.schlag wies 
ebenfalls einen Rückgang auf, die Schiffahrt hatte das ganze Jahr hin¬ 
durch Überfluß an Tonnage zu verzeichnen. 

Der weitere Ausbau des bewährten Dispatching - Systems in der 
Verkehrsregelung nach dem vorgesehenen Plan mußte angesichts des 
Verkehrsrückgaiigs und der notwendigen Sparmaßnahmen im Jahr 1931 
ausgesetzt werden. 


VII. Kommerzieller Dienst. 

1. Binnen v'erkehr. 

In Auswirkung der Stückguttarifreform und in Rücksicht auf den 
bis zu Beginn des Jahrs 1932 durchzuführenden Fortfall der Fracht¬ 
karten vvurde ein neuer Frachtbriefvordruck aufgelegt. 

Im Expreßgutverkehr, in dem Nachnahmen bisher nur bei Auf¬ 
gabe von Filmen zugelassen waren, wurde die Nachnahmebelastung all¬ 
gemein zugestanden. 

Die bisher nur in einigen Bezirken gefahrenen Stückgüter-Sanimel- 
züge wurden auf den Hauptlinien sämtlicher Direktionsbezirke. Kaschau 
ausgenommen, eingeführt. 

Nach den günstigen Ergebnissen mit dem Gontainer-Verkehr wur¬ 
den 50 Spezial- (Plateau-) Wagen beschafft und zunächst für die Obst¬ 
beförderung aus Karpathorußland verwendet. Später .soll diese Zahl 
erhöht, und sollen die Wagen auch für den Verkehr anderer beförde¬ 
rungsempfindlicher Güter freigegeben werden. Je nach den gemachten 
Erfahrungen sollen sie dann auch dem Haus-Haus-Verkehr dienen. 

2. Internationaler Verkehr. 

Mit dem Inkrafttreten des Nachtrags 1 zum Internationalen Über¬ 
einkommen wurden mit verschiedenen Staaten erleichternde Vereinbarun¬ 
gen über die Beförderung von bedingungsweise zugelassenen Gütern 
getroffen, mit Italien, Jugoslawien, Ungarn, Österreich, Deutschland und 
der Schweiz ein einheitliches Zolldokument vereinbart. Mit den an der 
Internationalen Eisenbahnunion beteiligten Verwaltungen wurde eine 
Vereinheitlichung der Zollgebühren grundsätzlich festgelegt, die 
gleiche Frage bildete auch im Adriaverkehr Gegenstand der Erörte¬ 
rungen. In der gleichen Weise wie bisher mit Österreich und Polen 
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wurde ein Behelf Uber den zulässigen Raddruck auf Nebenbahnen im 
Verkehr mit Ungarn aufgelegt. 

3. Personenverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1931 ab wurden die Beförderungs¬ 
preise im Binnenpersonenverkehr um 20 "/o und im Gepäckverkehr um 
33®/o erhöht. Ausgenommen hiervon blieben Arbeiter-, Schüler- und 
Monatskarten, ferner die Gebühren für Zeitungsbeförderung und für den 
Expreßgutverkehr. Während die Fahrpreisvergünstigungen für den Be¬ 
such von inländischen Kurorten usw. ab 1. Mai 1931 nur noch auf Kur¬ 
orte mit größerem Verkehr beschränkt worden waren, wurden zur Be¬ 
lebung des Reiseverkehrs und zur Abwehr des Kraftwagenwettbewerbs 
ab 15. Dezember 1931 ermäßigte Wochenendkarten für Hin- und Rück¬ 
fahrt eingeführt. Im Winter beträgt die Ermäßigung 33'^ ®/o, im Sommer 
25®/o. Ferner wurden, wie schon in vorangegangenen Jahren, von den 
Staatsbahndirektionen zahlreiche billige Ausflugzüge mit Verpflegung 
und Unterkunft abgelassen, solche Züge wurden nach zugestandener 
Gegenseitigkeit auch nach dem Ausland gefahren. 

Im Auslandverkehr bemühte man sich weitmöglichst, den Reise¬ 
verkehr und die Beförderung von Reisegepäck und Expreßgut zu er¬ 
leichtern und auszubauen. In den bereits bestehenden direkten Tarifen 
wurden die Vorschriften über Gesellschaftsfahrten. Schulausflüge, 
Wanderfahrten usw. den Wünschen der Bevölkerung entsprechend ver¬ 
einfacht. 

Aus Währungsgründen, auch wegen Erhöhung der Fahrpreise 
der Österreichischen Bundesbahnen, wurde ab 25. Oktober 1931 die direkte 
Abfertigung von Reisenden usw. im Verkehr mit Österreich eingestellt. 

4. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1931 ab erfolgte die Ausgabe eines 
neuen tschechoslowakischen Eisenbahngütertarifs, der Änderungen in 
einigen allgemeinen Bestimmungen, namentlich über die Beförderung 
von lebendem Vieh als Eilgut, über die Frachtberechnung im Verkehr 
mit Schmalspurbahnen und neue Vorschriften über Beförderung außer¬ 
gewöhnlich langer Gegenstände brachte. Auch hinsichtlich der Güter¬ 
einteilung war verschiedenen Wünschen aus Industriekreisen Rechnung 
getragen worden. Am 1. Oktober erschien zu diesem Binnentarif ein 
Nachtrag. 

Mit der Erhöhung der Fahrpreise und der Gepäckfrachten ab 1. Ja¬ 
nuar 1931 wurde der Wettbewerb des Kraftwagens, selbst auf weite Ent¬ 
fernungen hin, immer fühlbarer. Es handelte sich hierbei weniger uro 
den planmäßigen und deshalb an eine Konzession gebundenen Verkehr, 
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sondern zumeist um sog. „wilden“, nicht konzessionierten Wettbewerb. 
Die tschechoslowakischen Staatsbahnen sahen sich schließlich veran¬ 
laßt, die Regierung hierauf aufmerksam zu machen, und gaben damit 
Anlaß, daß von Staats wegen eine Kommission mit der Ausarbeitung 
eines besonderen Kraftwagenverkehrsgesetzes nach dem Muster anderer 
Länder beauftragt wurde. 

Der Einfluß des Kraftwagens zeigte sich 1931 in erhöhtem Maß 
aber auch im Güterverkehr. Da die Kraftwagengüterbeförderung in der 
Tschechoslowakei an keine Konzession gebunden ist, waren die Staats¬ 
eisenbahnen bisher nicht in der Lage, diesem Wettbewerb wirksam ent¬ 
gegenzutreten, sie waren vielmehr gezwungen, in weitaus höherem Maß 
als vordem ihre Beförderungspreise in vielen Relationen wesentlich 
herabzusetzen. 

Der zum Binnengütertarif, Heft 2, mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
1931 ausgegebene Nachtrag III brachte als wesentliche Neuerung die Be¬ 
seitigung der Stückguttarifierung nach Warengattung und Warenart in 
Gestalt eines neuen, nur noch nach Gewicht und Entfernung gestaffelten 
Tarifs und gleichzeitig eine Ermäßigung der sehr hohen Frachten für 
die Wagenladungsklassen II und V sowie für Eilgut. 

Im Verkehr mit dem Ausland zeigten sich die Folgen des allge¬ 
meinen Wirtschaftsrückgangs in besonders hohem Maß. Sie zeigten sich 
nicht bloß in der Verkehrsschrumpfung, sondern auch in der Zunahme 
der Anträge auf Tarifermäßigungen. 

Die im Lauf des Jahrs aufgetretenen Kursschwankungen in eini¬ 
gen Währungen gaben Anlaß, zur Abwendung von drohenden Kursver¬ 
lusten geeignete Abwehrmaßnahmen einzuführen. 

Im Rahmen der bestehenden direkten Tarife mußten einesteils zahl¬ 
reiche Ergänzungen für neue Güterarten, andernteils Tarife, die durch 
viele Nachträge unübersichtlich geworden waren, neu ausgegeben wer¬ 
den. Zwecks Erstellung neuer, den veränderten Verhältnissen angepaßter 
Tarife zu den Nordseehäfen und zur Adria wurde mit den beteiligten Ver- 
■«"altungen Fühlung genommen. 

Vin. Kechnungswesen. 

Das Budget , des Eisenbahnministeriums weist in den Ausgaben 
gegen 1930 eine Erhöhung um 794 690 Kc. auf. zurückzuführen auf die 
Eingliederung der gesetzmäßig an das Personal zu gewährenden Weih- 
nachtsremunerationen in den Etat und auf die Kosten der Durchführung 
der vorgesehenen neuen Systemisierung unter gleichzeitiger Übertragung 
der Ausgaben für die Bauzentrale auf das Budget des Unternehmens 
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der CSD. Da.s letztere zerfällt wie im Vorjahr in ein Budget für den 
Betrieb, umfassend 

Teile A Zinsendienst und Amortisation der Schulden der CSD, 

B Exekutivdienst, 

C Ausgaben für bauliche Erneuerung und für Fahrzeuge, 
D Beteiligung an Privatunternehmungen, 
und ein Budget für Neubauten. 


Für den Betrieb sind 



! gegen 1930 

die Gesamteinnahmen mit. 

die Gesamtausgaben mit. 

4 935 197 090 K6 ! 
4 786 701 090 Kc i 

— 15 700 490 
-h 99 641 410 

vorgesehen, sodaß ein Gewinn von 

148 496 000 K5 1 


erwartet wurde. 

Das Budget für Neubauten schließt für 19-31 mit einer Gesamtaus¬ 
gabe von 514 954 100 Kc. ab, 58 341900 Kc. weniger als 1930. Davon 
fallen auf neue Bahnen 79 680 000 Kc.. für Ausrüstung der Wagen mit 
Luftdruckbremse 81800 000 Kc. 

Nach den von einer besonderen Studienkommission des Eisenbahn- 
ministeriuins aufgestellten und v'om obersten Rechnungshof ge¬ 
nehmigten Richtlinien ist im Jahr 1931 mit Gültigkeit ab 1. Januar 1931 
eine Bilanzvorschrift ausgegeben worden, damit das zahlenmäßige Bilanz¬ 
ergebnis laufend mit der Entwicklung des Unternehmens in Einklang ge¬ 
bracht werden kann. Nach dieser Bilanzvorschrift ist der Wert des L^nter- 
nehmens am 1. Januar 1931 auf 16 830 868 349,70 Kö. geschätzt worden. 
Im Lauf des .Jahrs sind für bauliche Erweiterungen, betriebliche Ver¬ 
besserungen und neuerworhene Linien insgesamt 530 651159.r.2 Kc. 
hinzugetreten, so daß der Wert zu Ende 1931 mit 17 361 519 509,22 Kc. zu 
Buch steht. 


B. Statistische Ergebnisse. 

I. Eisenbahnnetz. 

Die Gesamtbaulänge der im Staatsbetrieb befindlichen Eisenbahn¬ 
linien, die Gesamtlänge der ein- und mehrgleisigen Strecken sowie die 
Aufteilung in Normal- und Schmalspur sind bereits unter „A II“ ange¬ 
geben. Das Verteilungsverhältnis auf die acht Staatsbahndirektionen hat 
sich gegenüber 1924^ nur wenig geändert. Es fielen auf: 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1926, S. 1731. 
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Staatsbahndirektion 


1 ÜHulänge 

1 km 

Betriebslänge 

km 

davon 

2 -glei 8 ig 


1811,7 

1834.4 

88,0 


1370,1 

1372,6 

374,3 


1910,3 

1961,3 

— 


1280,0 

1288,2 

204,7 


1508,8 

1546,1 

280,9 


2126,8 

2182,7 

397,8 


1668,0 

1711,0 

34,0 


1506,8 

1590,7 

405,4 

vorhandenen 13 24-3 km Gleis lagen 2756 km 


Pilsen . . . 
Prag-Süd . 
Königgrätz 
Brünn . . . 
Olinütz . . 
Bratislava . 
Kosice . . . 
Prag-Nord . 


20,8 “/o horizontal, 4672 km = 35,3 “/o in Neigung bis 5 %o, 2522 km = 
19,04 ®/o in Neigung bis 10 %o, 3097 km = 23,4 «/o in Neigung bis 25 %o und 
196 km = 1.48 ”/o in Neigung über 25 %o. 


II. Personal. 

Durchschnittszahl der im Jahr 1931 beschäftigten Bediensteten: 



! Beamte 

1 

1 

Ga- 

1 gisten 

Unter¬ 

beamte 

^ Ange- 
j stellte 

1 

Hilfs- 

bedien- 

stete 

Ver¬ 

trags¬ 

arbeiter 

Ins¬ 

gesamt 

1 

A. im Hanptbetrieb: 

• 







Allgemeine Verwaltung. . 
Bahnbewachung und -un- 

5 288 

2;i 

719 

225 

231 

94 

6 580 

terhaltung. 

1 725 

249 

4 190 

7 687 

11 769 

16 890 

42510 

Stationsdienst. 

9 360 

452 

8 2.56 

16 481 

13 262 

2925 

50 736 

Zugbegleitdienst. 

980 

61 

3 707 

10088 

3 708 

316 

18 860 

Zugförderung ....... 

3 287 

5 149 

3 096 1 5 796 

4 079 

1 548 

22 955 

Summe . . . 

B. in den Neben¬ 
betrieben : 

20 640 

5 934 

19 968 

40 277 

33 049 

21 773 

141 641 

Werkstätten.. . 

707 

74 

7 745 

1 244 

3 307 

1268 

14 345 

Reparaturwerkstätten . . 

248 

45 

3934 

323 

1 252 

494 

6 296 

Fahrkartendruckerei . . . 
Elektrizitäts- und Gas- 

14 

— 

37 

18 

22 

5 

96 

werke. 

2 

2 

13 

10 

11 

_ 

38 

Materialmagazine. 

211 

1 

161 

237 

269 

67 

946 

B-Summe . . . 

1 182 j 

127 j 

11 890 

1832 

4 861 

1 834 ' 

21 721 

A-Summe . 

20 640 

5 934 1 

19 968 ' 

40 277 1 33 049 

21 773 

141 641 

Gesamtsumme . . . 

21822 1 

6 056 1 

31 8.58 

42 109 1 

37 910 ! 

23 607 1 

163 362 

gegenüber 1930 . . . 1 

Es fielen auf: 

— 632 

-(- 238 ' 

— 839 

+ (>45 

— 90 ' 

—8 653 

—9 231 


1 km Betriebslänge 12,12 Bedienstete gegen 12,si im Jahr 1930 
100 000 Lok/kin 94,81 „ 9G,7i „ „ 1930 

100 000 Achs/km 4.01 „ „ 3,96 „ „ 1930 
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m. Soziale Fürsorge. 

Im Pensionsfonds waren versichert: 

zu Beginn des Jahrs 1931 . . . 135 788 Bedienstete 

Zugang. 7 213 

ausgeschieden. 7 001 

zn Ende des Jahrs 1931 .... 136000 ” 

Aus dem Pensionsfonds wurden bezahlt: 

a) an Ruhegehältern.Kc 713 053 513 

b) an sonstigen Unterstützungen 

(Gnadengehalten usw.) .... Kß 6673367 

insgesamt . . . Kc 719 726 880 

c) hierzu aus dem Betriebsfonds . . Kc 72 929 504 

Summe a + b + c . . . Kc 792 656 384 

Am Jahresende belief sich die Zahl 

der Ruheständler auf . . . 39 982 Personen, gegen 1930: +1834 
der unterstützten Witwen 

und Waisen auf . . . . 35 739 „ , „ 1930 ; + 1035 

insgesamt . . 75 721 Personen, gegen 1930: +2919 


IV. Betriebsmittel. 

Zugang und Abgang an Betriebsmitteln siehe oben unter A V. 
Am 31. Dezember 1931 betrug der Bestand an: 


Lokomotiven mit Tender . > 

Teuderlokomotiven ... l für Dampfbetrieb . 

Motorwagen. ) 

Lokomotiven . . \ 

Motorwagen . . > für elektrischen Betrieb 

Triebwagen . . f 

Schienenkraftwagen. 

Motordraisinen für Zeitnngsbeforderung . . . . 
Traktoren. 

ferner an: 


2 977 
1 329 
10 
21 
12 
66 
89 
6 
4 


Personenwagen. 

(und zwar 7935 zweiachsige, 379 dreiachsige 
und 665 \ierachsige Wagen) 


Postwagen... 541 

Gepäckwagen. . 2 566 

Güterwagen, gedeckte ., . . 35 691 

„ , oflenc . . , . 70 9.53 


V. Leistlingen der Betriebsmittel. 

1. Lokomotivleistungen und Materialverbrauch 


Gefahrene Lokomotivkilometer. 167 435 285 

1 (X )0 Briittotonnenkilometer. . . . 32116 299 

Betriebslänge in km (im Mittel). 13 474 

Bestand an Lokomotiven (iin Mittel) ..... 4302 

Lokomotiven in Reparatur in %. 18,6 

Durchschnittl. Bestand an dienstf. Lokomotiven 3 502 

Mittlere Belastung in t. 192 

Auf 1 Lokomotive fallende km im Jahr .... 38920 

de.sgl. auf 1 dienstf. Lokomotive. 47 811 
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Auf 1 Lokomotive fallende 1000 Brutto-t/km . . 7 4 C 5 

desgl. auf l dlenstf. Lokomotive. 9 171 

Verbrauch an Normalbrennstoff für Lokomotiven 

in t. 4154 270 

desgl. auf 1 Lokomotiv-km in kg. 24,8 

T, „ 1000 Brntto-t/km in kg. 129,3 

Verbrauch einer Dienstlokomotive an Brennstoff 

in t. 1186 

Verbrauch an Schmiermitteln in kg. 7 763 221 

desgl. auf 1 Dienstlokomotive in kg. 2283 

„ „1 Lokomotiv-km in g ....... 46,5 

Preis einer t Normalbrennstoff in K 6 . 102,03 

„ für 1 kg Schmiermittel. 1,84 

2. Leistung der elektrischen Lokomotiven und Strom¬ 

verbrauch : 

Gefahrene Lokomotivkilometer. 1 000 264 

1000 Bruttotonnenkilometer.. 66 683 

Kilometrische Länge der elektrischen Strecken . 77 

Durchschnittlicher Bestand an Lokomotiven und 

Motorwagen. 34 

Dnrchschnittlich im Dienst befindlich ...... 26 

Mittlere Belastung in t. . . 66,7 

Lokomotiv-km auf 1 Dienstlokomotive im Jahr . 38 472 

Gesamtverbranch in kW. 6 403 668 

Verbrauch für 1 Lokomotiv-km in kW. 6,4 

„ , 1000 t/km in kW. 96 

Mittlerer Preis für 1 kW in K 6 . 0 , 4 S 

Gesamtverbrauch an Nornialschmiermitteln in kg 37 226 

Verbrauch auf 1 Lokomotiv-km in g. 37,2 

Preis für 1 kg Normalschmieriuittel ln K6 .... 2,69 

3. Leistung der Schienenkraftwagen mit Verbren¬ 

nungsmotor und Materialt er brauch; 

Gefahrene Motorkilometer. 5896 716 

„ 1000 Brutto-t/km. 120159 

Kilometrische Länge der befahrenen Strecken . . 3 540 

Anzahl der Motorwagen (im Mittel). 134 

„ „ im Dienst befindlichen Wagen (im 

Mittel). 100 

mittlere Belastung in t .... .. 20,4 

Motorkilometer auf 1 Wagen im Jahr. 58967 

Gesamtverbrauch an Brennstoff in kg ...... 2 639 205 

Verbrauch an Brennstoff für 1 Motorkm in kg . . 0,448 

Gesamtverbrauch an Schmiernütteln in kg .... 232 167 

VI. Wagenleistungen. 

a) Anzahl der gefahrenen Zugkilometer; 
in Schnellzügen . . . 12 613 576, das sind gegen 1930 -)- 595 012 
„ Personenzügen. . . 63177 112, „ „ 1930-)- 124.5.388 

„ Güterzügen .... 3900924.5, „ „ „ 1930 — 4442743 

„ Arbeitszügen . . 422 992, „ „ „ 1930 — 41 115 

insgesamt . . . 115 224 927, das sind gegen 1930 — 2 643 458 





























1512 Die Eisenbahnen der tschechoslowakischen Republik im Jahr 19.J1. 
b) Anzahl der gefahrenen Achskilometer: 


das sind gegen 11)80 


mit Schnell- u. Personenwagen. 

, Schlaf- und Speisewagen. 

, Gepäckwagen . 

, Postwagen.. 

, Güterwagen, beladen. 

- , , leer. 

, . für die Personenbeförderung. 

, , , den Postdienst. 

1 030 9].ä3!i6 

37 .■)64 081 
240‘247 3±1 

89 870 173 

1 795 354 039 
>»54 292133 

4 225 98f. 

18 920 824 

— 40.335 984 

-1- 2025 85« 

— 2878.541 

+ 8 529 817 

— 170 04.5 «77 

— «0.537 749 

+ C.55 839 

— 1640 917 

insgesamt . . 

4 071 389 927 

-290 233 3.5« 


c) Güterwagengestellung: 

|[g efordert g^^^el lt 



gedeckte Wagen .... 

. 

2 464 438 

2 401071 

ständig 

100% 

bordlose Wagen . . 

. 

17 52« 

14 333 

.Vugust 

62% 

hochbordige IK-Wagen . 

- . . . . . 

310 5«6 

313 474 

ständig 

100% 

niederbordige Wagen . 


114 9«5 

105 508 

März/April 

91% 

hochbordige K-Wagen . 

. 

2423 417 

2 432 770 

ständig 

100% 

Rungenwagen. 


64 529 

52 104 

September 

88% 

mehrbödige Wagen. . . 


5 517 

5 001 

März 

ve% 

insgesamt . . . | 

5 390 958 

5 384 321 



gegen 

1930 . . . i 

— 5G7 883 

— 548 241 




d) h i e r V 

on gestellt: 






davon für Dienstkohle 

L 

für Braunkohle. 

770 837 

1.55 32« 

, Steinkohle.1 

594 426 

105 297 

ingesamt ... 

1 305 263 

200 623 


Vn. Verkehr. 

a) Personenverkehr. 


Zahl der beförderten Personen 

' 

1 Schnellzug 

Personen- 

ziig 

Zusammen 

Unterschied 
gegen IQJO 
in % 

auf Fahrkarten I. Klasse ... 

.52 184 

134 

.52 318 

— 27,39 

r , II. , .... 

728236 

2052164 

2 780 400 

— 20,61 

III. 

ö 0G7 G41 

135 283 025 

140 951 266 

- 13,60 

„ Arbeiterfahrkarten. 


91 633 124 

91 633 124 

— 5,16 

, Militärk.arten . . .... 

- 

1 121 613 

1 121 513 

- 3,62 

insgesamt . . . 

6 448 061 

230 090 500 

2:36 538 021 

— 10,66 

auf 1 km Betriebslänge fielen 

Die mittlere Beförderungs- 
Strecke eines Reisenden 
betrug: 



21 068 

— 11,42 

in Schnellzügen ... . km 

171,87 

_ 

— 

+ 2,36 

in Personenzügen . . . , 

— 

25,64 

— 

+ 0,79 
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Kceenüber 1930 

Einnahmen ans der Personenbeförderung Kß 

960 099 416 

-2,72% 

diircbschnittlich für 1 Person.„ 

4,06 

+ 8,85 % 

, „ 1 , und 1 km bß 

13,70 

-f 8,30% 

, „ IkinBetriebslänge Kß 

85512 

3,54 % 


b) Gepäck - und Expre'ßgutv'erkehr. 


Gewicht des abgefertigten Reisegepäcks in t 
„ V r Expreßguts „ 

Zabl der gefahrenen t/km Gepäck. 

, „ „ „ Expreßgut. . . . 

Auf 1 km Betriebsl.änge fielen Gepäck nnd 

Expreßgut.in t 

Durchschnittliche Beförderungstrecke 

für 1 t Gepäck.in km 

„ 1 » Expreßgut. „ 

Einnahmen aus dein Gepäck- und Expreß¬ 
gutverkehr . .in Kö 

Einnahmen auf 1 km Betriebslänge . , 

. für 1 t Gepäck. 

„ 1 t/km.. 

c) Güterverk 
Es wurden befördert in Tonnen: 

Eilgut .... . 


4-2 lü-2 
36 666 
4 393 39-2 
3 869 193 


104,35 

105,53 

-26 843 743 
2 391 
840,80 
3,2488 

ehr. 


— -26,36 % 

— 1-J,SI % 

— 27,00 % 

— 10,J8% 

— - 2 - 2 , 22 % 

-- 0,87% 
-f -2,80% 

— 1-2,93% 
-13,68% 
-f 9,68% 
+ 6,91% 


hierzu frachtfreies Dienstgut 


insgesamt 


insgesamt 


Gefahrene t/km: 

frachtpflichtiges Gut. 

frachtfreies Dienstgnt. 

insgesamt 

Durchschnittliche Beförderungstrecke für 
1 t in km: 

frachtpflichtiges Gut. 

frachtfreies Dienstgut. 

Einnahmen aus dem Güterverkehr: 

für Eilgut.Kß 

„ Frachtgut.„ 

insgesamt . . . „ 

auf 1 km Betriebslänge.„ 

für 1 t Gut.„ 

„ 1 t/km in., 


1 

gegenüber 1930 

462972 

— 

8,80% 

i 56 543 364 

- 

1-2,51 % 

57 006 33G 



7 661 132 


12,50% 

64 667 40<s 



7 381 595 050 


10,12% 

825 725 219 

— 

16,35% 

8 207 320 269 



129,49 

-f 

2,70% 

107,78 

— 

4,10% 

88 381 54-2 

- 

',31% 

-2 616 864 272 

_ 

8,28% 

-2 706 245 814 



238189 

_ 

9,05% 

41,83 

— 

1,60% 

0,3296 

— 

t',19% 


i 
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Vm. Betriebsunfälle. 

(Die Vergleichszahlen des Jahrs 1930 in Klammern.) 


Zusammenstöße. 69 (65) 

Entgleisungen. 4 698 (6 420) 

Zngzerreißungen.. . 246 (349) 

Eisenhahnfrevel. 287 (349) 

Brände in Eisenbahnwagen. 299 (316) 

Rad- und Achshrüche. 4 (6) 

Lokomotivschäden, die den Weiterlauf des 

Zugs verhinderten. 812 (836) 

Unfälle sonstiger Art. 1048 (1832) 

insgesamt . . . 7 463 (9161) 

Insgesamt wurden im Eisenbahnbetrieb 

II getötet I verletzt 


II getötet I verletzt 


Reisende. 

26 

(37) 

' 423 

(496) 

Eisenbahnbedienstete . . . 

78 

(108) 

445 

(434) 

Posthedienstete. 

1 

(-) 

30 

(27) 

andere Personen. 

99 

(104) 

' 256 

(282) 

insgesamt . . . 

204 

(249) 

1 1164 

(1 239) 


IX. Betriebsergebnisse. 


Einnahmen in Kö: 


gegenüber 1930 

a) Betriehseinahmen: 



1. Personenverkehr. 

960 099 416 

- 2,73% 

2. Gepäck- imd Expreßgutverkehr . . 

26 843 743 

— 12,93% 

3. Eilgutverkehr. 

88381 642 

- 7,34% 

4. Fraehtgutverkehr. 

2 616864.272 

— 8,33 % 

5. Postverkehr . ......... 

— 

— 100,oo % 

6. Anteil an der Verkehrsteuer.... 

400 000000 

+ 18,52% 

insgesamt . . 

4 092188 973 

— 6,33 % 

b) sonstige Einnahmen. 

270782949 

+ 2,31 % 

insgesamt . . . 

4 362 971 922 

— 5,74 % 

Ausgaben in Kö: 



a) Betriebsdienst: 



1. Zentraldienst der Staatsbahn- 



direktionen. 

190 631 509 

— 1,37% 

2. Bahnbewachung und Bahnnnter- 



haltnng. 

624 830 892 

- 3.84 % 

3. Stationsdienst. 

812 494 502 

- 6,« % 

4. Znghegleitdienst. 

321054 450 

— 7,86 % 

6. Zugförderung. 

858 627 875 

— 6,13 % 

6. Wagenimterhaltnng. 

680038 243 

— 13,07% 

7. Verschied, andere Betriebsausgaben 

53 849265 

— 10,39% 

8. Personalausgaben allgemeiner Art . 

643033 488 

+ 6,19% 

9. Pauschale für Betriehsabgänge, 



Zinsendienst und für Lokalbahn- 



Verwaltung. 

7 676 725 

+ 290,64 % 

b) Aufwand für Wiederherstellung von 



Bauten und Betriebsmitteln. 

191 901 687 

— 40,88% 

insgesamt . . . 

4183 937 636 

— 7,46 % 
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1 


gegenüber 1930 

1 

hiervon sind: 

persönliche Ausgaben.1 

andere Ausgaben ... . 

2637 341 804 

1 646695 732 


Auf 1 km B e t r i e b s 1 än g e fielen 
in Kö: 



E in n ahm e n: 

Einnahmen aus dem Betrieb . 

sonstige Einnahmen. 

360 079 

23 827 

— 7,03 % 

+ 1.43% 

insgesamt . . . 

Ausgaben: 

persönliche Ausgaben . . 

sächliche Ausgaben. 

383 906 

223266 

144 887 

— 6,55 % 

— 2,71 % 

— 16,63% 

insgesamt . . . 

1 368162 

— 8,25% 


Zusammenstellung der Betriebsergebnisse: 

Snmme der Einnahmen.Kc 4 362 971 922 

„ „ Ausgaben. . „ 4183 937 536 

Überschnß . . . Kc 179 034 386 

Dieser Überschuß wird nach der Gewinn- und \ erliistredinuns für 
das Geschäftsjahr 1931 durch die Zinsenschuld in Höhe von 291 755 384 K5., 
denen nur Zinseneinnahmen und Kursgewinne von zusammen 8 286 673 K5. 
gegenüherstehen, in einen Gesamtahgang von 104 434 324 K5. umge¬ 
wandelt. 

In der für den 31. Dezember 1931 aufgestellten Schlußrechnung 
stehen auf der Aktivseite der Wert des Unternehmens mit 17 258 109 622 
Kronen (vgl. oben unter VIII.) und der im Bau begriffenen Neu¬ 
anlagen mit 103 409 866 Kc. zu Buch, während auf der Passivseite eine 
Staatsschuld von 17 275 185 316 K5. ausgewiesen ist. 

Die Abrechnung über die Investitionen des Jahrs 1931 um¬ 


faßt an: 

Ausgaben: 

A. für Bauten. 166 222.505 Kc 

„ Betriebsmittelemeuerung . . ... . 33 134 907 „ 

„ Vermehrung der Fahrzeuge. 79 947 214 „ 

„ Elektrifizierung. 2 930 605 „ 

und an außerordentlichem Aufw and. 38 837 261 „ 

B. für Ausrüstung der Fahrzeuge mit Luftdruckbremse . . 62 958843 „ 

Bau neuer Strecken. .58 044 410 „ 

sonstige Investitionen .... ^6 514 „ 

Summe der Ausgaben . . . 441 152159 Kö 

Einnahmen: 

Anteil an der Investitionsanleihe. 200O00000 Kö 

Staatsvorschuß . 178 193 316 ., 

aus Einnahmen des Unternehmens. . . 62 958 843 „ 

Summe der Einnahmen . . . 441152159 Kc 
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X. Hilfsbetriebe. 

Uber das wirtschaftliche Ergebnis in den der tschechoslowakischen 
Staatsbahn angegliederten Hilfsbetrieben — als solche gelten die Werk¬ 
stätten und Reparatur- (Hilfs-) Werkstätten, die Fahrkartendruckereien, 
die Elektrizitätswerke, die Gasanstalten und die Materialmagazine — gibt 
die Jahresstatistik folgende Zahlen bekannt: 



Ausgaben in Kc 

Ein- 

Brutto- 


persönliche 

sächliche 

Gesamt¬ 

ausgaben 

nahmen 
in Kc 

gewinn 
in Kc 

1. Werkstätten . . . 

223 777 176 

186 276 431 

420 053 606 

482 132125 

62 078 519 

2. Reparaturwerk¬ 
stätten . 

I 

110 448 953 

43 172 693 

153 621 646 

153 621 646 


3. Fahrkarten- 

erzeug:ung‘ .... 

1 459 035 

996 574 

2455609 

2 984 335 

628 726 

4. Elektrizitätswerke 

170 134 

203 699 

373 833 

378 541 

4 708 

5. Gasanstalten . . . 

447 245 

3 005 823 

3 453 068 

3 806 554 

363 486 

6. Materialmagazine. 

14 909643 

975 248 

15 884 791 

16 884 791 

— 

Als weiterer Xeben- 
betrieb wird erst¬ 
malig abgerechnet 
der 

Straßenkraftwagen¬ 
verkehr mit . . , 

2658154 

12038 292 

14 696 446 

17115 066 

2 418 620 

















Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den Jahren 1930 und 1931'. 


Dpp 45. Statistische Jahresbericht des Biindesverkehrsamts über 
die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika für das Jahr 
19-31'^ ergibt folgendes: 

Nachdem sicli das Eisenbahnnetz im Jahr 19.30 um .381 Meilen 
vermindert hatte, ist im Jahr 1931 eine weitere Verminderung 
um 223 Meilen eingetreten. Das Netz hatte Ende 1931 einen Umfang 
von 248 829 Meilen. 

Die Zahl der in Konkurs befindlichen Unternehmun¬ 
gen betrug Ende 1930: 30 mit 9486 Meilen, Ende 1931: 45 mit 12 970 
Meilen Länge, die Vermehrung beträgt 3484 Meilen. Das größte 
l’nternehmen w ar, wie im Vorjahr, die Seabord .\ir Line E<ailway Com¬ 
pany mit 4469 Meilen, das kleinste Unternehmen die Cape Girardeau Nor¬ 
thern Railway Company mit 13 Meilen Betriebslänge. 

Das Gesamtanlagekapital aller drei Klassen Eisenbahnen 
hat sich im Jahr 1931 um 36 Millionen Dollar (4 Millionen Aktien und 
32 Millionen Obligationen) vermindert, es betrug im ganzen 22 747 
Millionen Dollar. 


^ Letzten Bericht siehe Archiv für Eisenhahnwesen 1932, S. 1263. 

“ Interstate Commerce Commission. Forty-fifth annual rcport of the 
statistics of Railways in the United 8tates for the year ended dccember 31. 1931. 
Including also selected data relating to other common carriers suhject to the 
Interstate Commerce Act for the year 1931. Preparcd by the bureau of statistics. 
Washington. Government printing Office. 

Die im Archiv- für Eisenbahnwesen 1933 S. 569 veröffentlichte Abhandlung: 
rDie Botschaft der amerikanischen Eisenhahnen an das amerikanische Volk und 
seine Regierungen“, enthält bereits Zahlenangaben über einen Teil des Jahrs 1932 
aus dem 46. statistischen Jahresbericht des Bundesverkehrsamts, der der Redaktion 
des Archivs noch nicht zugegangen ist. Es empfiehlt sich, die statistischen An¬ 
gaben aus dem 4.1. Jahresbericht in üblicher Weise bekannt zu geben. 
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Die Fahrzeuge aller drei Klassen waren in den Jahren 1926 bis 
1929 um 6834 Lokomotiven und 94 302 Wagen, im Jahr 1930 um 1076 
Lokomotiven und 4.592 Wagen vermindert worden. Im Berichtsjahr 1931 
ist eine weitere Verminderung um 1509 Lokomotiven und 82536 
Wagen eingetreten. 

Das Personal der Eisenbahnen der Klasse I. das im Jahr 1930 
bereits um 173 111 Köpfe vermindert worden war, ist im Jahr 1931 u m 
weitere 229120 Köpfe beschränkt worden, die Besoldung ist 
gegen das Jahr 1930 um 4.56 Alillionen Dollar gesunken. 

Im Personenverkehr, der von 1926 bis 1930 um 184,8 Mil¬ 
lionen Personen und 9135,2 Millionen Personenmeilen abgenommen hat, 
ist im Jahr 1931 eine weitere Verschlechterung, um 107,2 
Millionen Personen und 4920,4 Millionen Personenmeilen, eingetreten. 

Auch der Güterverkehr ist geringer geworden, und zwar 
um 458,0 Millionen Tonnen und 74 224,7 Millionen Tonnenmeilen, im Vor¬ 
jahr betrug die Verkehrsabnahme bereits 388,5 Millionen Tonnen und 
63 872 Millionen Tonnenmeilen, Das Verhältnis der beförderten 
beladenen zu den unbeladenen Güterwagen ist das 
gleiche geblieben, die von den beladenen Güterwagen zurück¬ 
gelegte Meilenzahl betrug drei Fünftel der gesamten Meilenzahl, Die 
durchschnittliche Tragfähigkeit der Güterwagen 
betrug 47,0 t, der Kohlenwagen 54,i t, die durchschnittliche Be¬ 
ladung der Güterwagen betrug aber nur 35,38 t (0,3i t weniger als 
1930), Wie in den Vorjahren waren vier Zehntel aller Per¬ 
sonen- und Güterwagen der Klassel vollständige 
Stahlwagen, 

Die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen der Klasse I sind 
gegen das .Tahr 1930 um 1092,9 Millionen, die Betriebsausgaben 
um 707,4 Millionen Dollar gesunken, im Jahr 1930 war bereits eine 
Mindereinnahme von 998,3 Millionen Dollar entstanden. Die Betriebs¬ 
zahl ist von 7 1,43 im Jahr 1930 auf 76,97 im Jahr 1931 gestiegen. Die 
nach Abzug aller Nebenausgaben verbliebenen Einnahmen, 
die für Dividenden usw. zur Verfügung standen (134,8 Millionen Dollar), 
sind gegen das Jahr 1930 389,i Millionen Dollar geringer. 

Die Durchschnittserträge waren für 


1 Personen- 

L Gütertonnen- 

meile 

meile 

Cents 

Cents 

2,717 

1,063 

2,613 

1,061 


1930 

1931 
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Die Verzinsung des gesamten Aktienkapitals ist von 
6.02 “/o auf 4,01 “/o gesunken. 

Nach der Statistik der Güterbewegung für die Eisen¬ 
bahnen der Klasse I betrug der Güterverkehr im ganzen im Jahr 1930; 
2063,0 Millionen Tonnen, im Jahr 1931: 1605,o Millionen Tonnen, d. i., 
wie oben erwähnt, 458,o Millionen Tonnen weniger. Werden nur 
die Güter berücksichtigt, die auf den Stationen der b e r i c li t e n - 
den Bahnen selbst aufgegeben sind, so ergeben sich folgende Verkehrs¬ 
mengen: 1930: 1153,2 Millionen, 1931: 894,2 Millionen Tonnen, mithin ein 
Weniger von 259,o Millionen Tonnen. Von den 1153,2 und 894,2 Mil- 


Tonnen fielen auf 

1 1930 

' Millionen Tonnen 

1931 

Millionen Tonnen 

den Ostbezirk . 

. 1 

496.0 

386.2 

„ Südbezirk . 

- II 

261,1 

211,0 

„ Westbezirk 

. 1! 

396,1 

297,0 


zusammen . . . || 1153,a | 894,2 

Bei den einzelnen Hauptgattungen der Güter ist 
gegen das Vorjahr folgende Ab n ah m e zu verzeichnen: 


Erzeugnisse des Ackerbaus. 

Tiere und tierische Erzeugnisse .. 

Erzeugnisse des Bergbaus. 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft. 

Manufakturwaren und Verschiedenes . 

Kaufmannsgüter. 

ergibt im ganzen eine Abnahme, wie oben, von 


Millionen Tonnen 


13,2 

1,6 

140,6 

2G,4 

70,4 

6,9 


2.'>9,o 


bber die Trennung der Betriebskosten der Eisenb.ahnen 
tler Klasse I in solche für den Personen- und solche für 
‘len Güterverkehr werden nachfolgend auf Seite 1530 nähere An¬ 
gaben gemacht. Danach sind \on im ganzen 3223,6 Millionen Dollar Be¬ 
triebsausgaben 917,0 Millionen Dollar auf dbn Personenverkehr und 
“302,8 Millionen Dollar auf den Güterverkehr gefallen, 3,7 Millionen 
Dollar sind ungetrennt geblieben. Der Personenverkehr hat 
‘Mithin rund drei Zehntel (im Vorjahr ein Viertel) 
gesamten Betriebsausgaben verursachP. 
b on 242 292 Meilen Eisenbahnen der Klasse 1 w'aren nur 36 860 
leilen zweigleisig (1930: 36 755 Meilen), elektrisch betrie- 
en wurden im ganzen 2395 Meilen (gegen 2-381 Meilen im Vorjahr), von 
enen 1255 Meilen im Ostbezirk, 270 Meilen im Südbezirk und 870 Meilen 
im Westbezirk liegen*. 


^ Fortsetzung siehe S. 1520 oben. 

“ Fortsetzung siehe S. 1520 2. Abs. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1933 . 
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In den einzelnen Hauptdienstzweigen sind Kosten ent¬ 
standen: ____ 



Personenverkehr 
Millionen Dollar 

Güterverkehr 
Millionen Dollar 

1930 

1931 

1930 

1931 

für Bahnunterhaltung. 

195,4 

160,7 

609,9 

379,7 

, Unterhaltnng der Betriebs- 





mittel . 

249,7 

209,6 

769,1 

606,8 

„ Verkehr . 

48,8 

41,7 

79,1 

75,6 

„ Betrieb ....... 

493,1 

434,1 

1348,6 

1 104.S 

, allgemeine Verwaltung 

46,0 

45,0 

144,8 

136,0 


(Fortsetzung von S. 1519 unten:) 


Außerdem waren noch 176 (1930: 195) besondere elek¬ 
trische Bahnunternehmungen mit 8276 (1930: 8958) Meilen 
Länge vorhanden, die an das Bundesverkehrsamt berichteten, ihr Gesamt¬ 
anlagekapital betrug 903 723 484 Dollar. 

Kreuzungen in Schienenhöhe waren vorhanden: 

Eisenbahn mit Eisenbahn: 14 308 (1930: 14 505), davon 
waren 6380 (1930: 6430) Kreuzungen unbewacht. 

Eisenbahn mit Landstraße: 238017 (1930: 240673), davon 
waren 206 965 (1930 : 210 386) Kreuzungen unbewacht. 

In der Einteilung der Eisenbahnen in drei Klassen 
nach der Einnahme (Klasse I: mehr als 1 Million Dollar, Klasse II: 
100 000 bis 1 Million Dollar, Klasse III: unter 100 000 Dollar Einnahme) 
und in der Einteilung in die drei geographischen Bezirke: den Ost-, 
den Süd- und den Westbezirk hat sich nichts geändert. Die Einteilung 
der drei Bezirke in acht territoriale Gebiete (Regionen) ist ebenfalls 
geblieben (vgl. die Karte auf S. 1521). 

Die Pullman Company hatte im Jahr 1931 im ganzen 9462 
(1930: 9780) Wagen im Betrieb, davon waren 8053 (1930 : 8263) Schlaf¬ 
wagen. 

51 Unternehmungen betrieben Röhrenleitungen (Pipe Lines), 
125 Schiffahrtunternehmungen waren am zwischenstaat¬ 
lichen Eisenbahnverkehr beteiligt, ebenso Telegraphen- und 
Kabel - und Telephongesellschaften 

Die vorstehend mitgeteilten statistischen Ge¬ 
samtergebnisse über das Jahr 1931 bestätigen die im 
Archiv für Eisenbahnwesen 1932, S. 67 und 381, und 1933 
S. 569 erörterte schwierige Lage der Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika. 


^ Näheres siehe Seite 1538. 
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Übersicht der Hauptbetriebsergebnisse 


der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den Jahren 1930 und 1931. 

Gesamtlänge der Eisenbahnen in den einzelnen Staaten and Territorien. 


Staat 


Gesamtlänge 

Staat 

Gesamtlänge 

oder 


19 30 

19 3 1 

oder 

1930 

193 1 

Te rntonum 

Meilen 

Territorium 

JI e 

1 e n 




Alabama . . 


6 249,20 

6 256,20 ! 

New York .... 

8 311,72 

8 282,08 

Arizona . . . 


2493,81 

2 472,46 1 

North Carolina. . 

5161,35 

6 067,70 

Arkansas . . 


4 826,00 

4 812,54 

North Dakota 

6276,56 

5 275,01 

California . . 


8240,00 

8 317,17 

Ohio. 

8804,50 

8 732,61 

Colorado. . . 


4 972,27 

4 963,59 

Oklahoma .... 

6 678,15 

6741,62 

Connecticut 


968,67 

973,37 ' 

Oregon . 

3 456,13 

3 472,67 

Delaware . . 


326,14 

325,12 

Pennsylvania . . 

11141,01 

11 155,00 

Florida . . . 


5 666,69 

6 628,29 

Rhode Island . . 

190,65 

193,95 

Georgia . . . 


6671,50 

6 671,46 

South Carolina 

3 779,67 

3 774,89 

Idaho .... 


2 966,21 

2 951,64 

South Dakota . . 

4 237,87 

4 218,70 

Illinois 


12499,60 

12 472,46 i 

Tennessee .... 

3939,69 

3 940,61 

Indiana . . . 


7 106,54 

7 107,64 

Texas . 

17 068,78 

17 203,56 

Iowa. 


9 697,71 

9 684,58 

Utah. 

2 106,03 

2 196,12 

Kansas. . . . 


9 338.71 

9 283.52 

Vermont. 

1 056,19 

1 050,74 

Kentucky . . 


4 054,55 

3 990,89 

Virginia .... 

4 515,59 

4 491,35 

Louisiana . . 


4 654,13 

4 639,00 

Washington . . . 

5 541,91 

5 523,61 

Maine .... 


2 193,60 

2192,48 

West Virginia . . 

4046,91 

4 125,10 

Maryland . . 


1 443.13 

1 439,08 

Wisconsin .... 

7 288,13 

7 210,10 

Massachusetts 


2 021.79 

2013,84 

Wyoming .... 

2035,74 

2 037.06 

Michigan . . 


8 071,93 

8 020,33 

Distr. of Columbia 

3G,42 

86,43 

Minnesota . . 


8 778,66 

8 778,04 




Mississippi . . 


4 208,94 

4 170,15 

im ganzen . 

249 052,35 

248 828,76 

Missouri . . . 


7 896,66 

7 970,02 

Hiervon kommen: 



Montana . . . 

Nebraska . . 


6228,14 
6 173,90 

5 212,46 

6 172,61 

auf den 

1 

58 793,35 


Ostbezirk . . . 
Südbezirk . . 

1 58 932,42 

Nevada . . . 

2108,63 

2 131,20 


1 60210,93 

60 019,80 

Kew Hampshire . 

1 165.61 

1 165,46 

Westbezirk . . 

• 139 909.00 

1 

140015,60 

New Jersey . 
New Mexiko . 


2298,82 

2 284,96 

3 008,89 


2 972,81 

wie vor . . 

' 

249 052,36 

1 

248 ^28,75 


Nicht eingeschlossen in vorstehende "Cbersicht, die die Eisenbahnen 
aller drei Klassen umfaßt, sind die Unternehmungen, die sich mit den 
Bahnhöfen und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen 
(switching and terminal Companies), sowie die Eisenbahnen von Alaska 
und Hawaii (31. Dezember 1930: 750 und 232 Heilen), und 65 und 
52 Meilen, die in Canada und Mexico liegen. 
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Die Zahl der bei den Eisenbahnen der Klasse I in den einzelnen 
Jahren neu eingestellten und ausgemusterten Fahr¬ 
zeuge ist aus folgender Übersicht zu ersehen: 


Jahr 

1 Lokomotiven 

1 

Personenwagen 

Güterwagen 

' Gesellschafts¬ 
wagen 

1 neu ein- | ausge- 
, ffestellt mustert 

neu ein¬ 
gestellt 

ausge- 

mustert 

neu ein- 
' gestellt 

aus ge¬ 
mustert 

neu ein¬ 
gestellt 

ausge¬ 

mustert 

1910 

3 073 i 1452 

3 505 

1914 

134 593 

75 G52 

15 033 

6 818 

1915 

1 114 J 1507 ' 

2664 

1385 

8G012 

90 347 

10228 

11 787 

1920 

1 017 1 1 254 

621 

885 

3G044 

75197 

6608 

5 409 

1925 

IGOO ' 2 873 

3 230 

3 569 

139 083 

128573 

12 101 

12944 

192G 

1 882 3 105 

3 455 

3 309 

93 369 

103 152 

12603 

11 920 

1927 

1542 2 976 

2 646 

3 612 

73 254 

96 991 

11933 

12 271 

1928 

1017 3 047 

2 524 

3 252 

62 945 

90 707 

9 350 

10 291 

1929 

1229 , 3 134 1 

2663 

3 499 

94 94G 

115869 

10827 

10 845 

1930 

1 160 2 204 

1 900 

2036 

81 038 

82 101 

6 425 

8668 

1931 

482 1 802 

697 

1 938 

14 910 

82 828 

3 404 

6998 


Über den Stand der Fahrzeuge in allen drei Klassen der 
Eisenbahnen gibt die nachstehende Übersicht Auskunft, die auch die 
Zahlen der im Betrieb befindlichen Schiffsfahrzeuge enthält: 


Betriebsmittel. 

Eisenbahnfahrzeuge. 


r 

i 2 

3 

1 4 

6 

1 6 

7 


1 Lokomotiven 

Eisenbahnen 







nach 

Dampf- 

elektrische 
und andere ^ 

zusammen 

Klasse und Bezirk 

lokomotiven 

Lokomotiven 




19 30 

1931 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse I: 







Ostbezirk. 

23 833 

23 335 1 

486 

642 

24 319 

23 877 

Südbezirk. 

10 641 

1(> 453 1 

82 

82 

10 723 

10636 

Westbezirk . . 

21 401 

20 597 ! 

139 

140 

21540 

20 737 

zusammen . . . 

66 87B 

54 385 

707 

764 

56 582 

55 149 

Klasse II: 







Ostbezirk . ... 

343 

334 

6 

3 

349 

337 

Südbezirk. 

33S 

325 


— 

338 

325 

Westbezirk .... 

614 

495 

7 

4 

521 

499 

zusammen . . . j 

1 195 

1154 

13 


1208 

1161 

_ 1 




1 




^ Gasolin-, gas- und öl-elektrische T>okomotiven. 
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1 

2 1 

3 

II 4 i 

5 1 

6 

7 




Lokomotiven 



Eisenbahnen 

nach 

Klasse und Bezirk 

Dampf¬ 

lokomotiven 

1' elektrische 

1 und andere 

Lokomotiven 

zusammen 

1930 

1931 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse III: 

Ostbezirk. 

12Ö 

118 

9 

9 

134 

127 

Südbezirk. 

188 

180 

— 

— 

188 

180 

Westbezirk .... 

210 

197 

1 12 

11 

222 

208 

zusammen . . . 

523 

495 

21 

20 

544 

515 

Klasse I bis III: 
Ostbezirk. 

24 301 

23 787 

501 

1 

554 

24 802 

24 341 

Südbezirk .... 

11 167 

10 958 

82 

82 

11249 

11 040 

Westbezirk .... 

1 22125 

21289 

,I 158 

155 

22283 

21 444 

zusammen . . . 

] 57 593 

56 034 

741 

791 

58 334 

56 825 

Switching and termi¬ 
nal Companies: 
Ostbezirk. 

1 

1 

1037 

1063 

1 42 

41 

' 1079 

1104 

Südbezirk. 

1 165 

165 

— 


165 

165 

Westbezirk .... 

611 

558 

— 

— 

611 

558 

zusammen . . . 

' 1813 

1786 

. 42 

41 

1855 

1 827 


II 


1 

8 

9 

10 

11 

Eisenbahnen , 

Wagen 

nach 

Güterwagen 

Personenwagen 

Klasse und Bezirk 

1930 

1931 1 

1930 

1931 

Klasse I: 





Ostbezirk. 

1 039 956 

1019954 

26 084 

26 641 

Südbezirk. 

433809 

423 626 

7 854 

7 .595 

Westbezirk .... 

831 976 

786265 

1 18192 

17511 

zusammen . . . 

2 305 741 

2 229 845 

52130 

50 747 

Klasse II: 





Ostbezirk. 

10 377 

9 957 

273 

249 

Südbezirk. 

6 772 

5 622 

266 

236 

Westbezirk .... 

11251 

10 937 

359 

350 

zusammen . . . 

27 400 

26 51G 

898 

835 

Klasse III: 





Ostbezirk. 

1016 

700 

117 

118 

Südbezirk. 

1 671 

1612 

177 

148 

Westbezirk .... 

1 646 

1467 

189 

185 

zusammen . . . 

1 4 333 

3 779 

1 483 

451 
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1 

8 

9 1 

111 

11 

Eisenbahnen 


W a 

gen 


nach 

Güterwagen | 

Personenwagen 

Klasse und Bezirk 1 

1930 

1931 ' 

193n 

1931 

Klasse I bis III: 





Ostbezirk .... 

1051 349 

1030 611 

26 474 

26 008 

Südbezirk. 

441252 

430 860 

8 297 

7 979 

Westbezirk .... 

844 873 

798 669 

18 740 

18046 

zusammen . . . 

1 2 337 474 

2260140 

53 511 

52033 

Switching and termi- 

1 




nal Companies: 





Ostbezirk .... 

11 765 

12010 

31 

32 

Südbezirk. 

405 

404 

. 


Westbezirk .... 

2 402 

2583 

42 

31 


zusammen . . . j 14 572 j 14 997 ; 73 63 


1 1 

12 1 

13 ! 

14 

15 

16 i 

17 

Eisenbahnen 

nach 

Klasse und Bezirk 

Wagen 

Gesellschafts¬ 

wagen 

alle Wagen j 

zusammen 1 

für Expreß¬ 
güterverkehr 

1930 

1931 

19 3 0 

19 31 1 

1930 ' 

1931 

Klasse I: 




il 


Ostbezirk. 

34 940 

34 353 

1 100 980 

1 079 948 1 

3 341 

3 319 

Südbezirk . . 

17 832 

17 522 

459 495 

448743 > 

. 

. 

Westbezirk .... 

53 450 

50640 

903 618 

854 416 r 6 

5 

zusammen . ■ . 

106222 

102 515 jj 2 464093 

2 383 107 

3 347 

3 324 

Klasse II: 





Ostbezirk. 

315 

294 

10 965 

10500 



Südbezirk. 

341 

359 

1 6 379 

6217 II 

. 

Westbezirk .... 

836 

809 

1 12 446 

12096 11 

- 

zusammen . . . 

1 1492 

1 462 

29 790 

28813 

• 


Klasse III: 







Ostbezirk ..... 

1 78 

62 

1 211 

880 


. 

Südbezirk. 

1 65 

87 

1913 

1847 

1 


Westbezirk .... 

! 84 

91 

1919 

1 743 

! 


zusammen * . . 

227 

240 

5043 

4 470 

1 

- 

Klasse I bis III: 







Ostbezirk. 

35 333 

34 709 

1 113156 

1091328 

i 3 341 

3 319 

Südbezirk. 

lö238 

17 968 

467 7H7 

456 807 

i • 

. 

Westbezirk .... 

54 370 

51 540 11 917 983 

868 255 !| 6 

5 

zusammen . . . 

1 107 941 

104 217 

’ 2 498926 

2416 390 

3 347 

3 324 

Switching and termi- 

1 






nal Companies: 
Ostbezirk. 

1 1 156 

1 141 

12 952 

13183 

. 


Südbezirk. 

1 50 

49 

' 455 

453 

. 

. 

Westbezirk .... 

! 380 

387 

1 2824 

3 001 



zusammen . . . 

1 1586 

1577 

i 16 231 

16637 

1 • 

• 
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Noch: Betriebsmittel. 
Schiffsfahrzeuge. 


1 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

Eisenbahnen 

nach 

Klasse und Bezirk 

Dampf- 
und Schlepp¬ 
boote 

Barken, 

Flöße, 

Kanalboote 

andere 

Fahrzeuge 

zusammen 

1930 

1931 

1930 

1931 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse I: 

Ostbezirk. 

314 

304 

f 1764 

1723 

61 

60 

2139 

2087 

Südbezirk ... 

15 

16 

84 

78 

14 

14 

113 

108 

Westbezirk .... 

61 

59 

' 96 

88 

44 

19 

201 

166 

zusammen ■ . . 

390 

379 

1 944 

1889 

119 

93 

2 453 

2 361 

Klasse II: 







1 


Ostbezirk ..... 







1 


Südbezirk. 





. 


1 


Westbezirk .... 


• 



1 

. 



zusammen . . . 









Klasse III: 









Ostbezirk. 



. 

. 





Südbezirk. 






. 

. 


Westbezirk .... 







• 


zusammen . . . 






. 



Klasse I bis III: 
Ostbezirk. 

314 

304 

1 764 

1723 

61 

60 

2139 

2 087 

Südbezirk. 

15 

16 

84 

78 

14 

14 

113 

108 

Westbezirk .... 

61 

59 

96 

88 

44 

19 

201 

166 

zusammen . . . 

390 

379 

1 944 

1889 

119 

93 

2 453 

2 361 

Switching and termi¬ 
nal Companies: 









Ostbezirk. 

8 

9 

27 

30 



35 

39 

Südbezirk. 

• 



, 

. 

. 



Westbezirk .... 

2 

2 

. 

. 

. 

. 

- 

2 

zusammen . , . 

10 

11 

27 

30 


• 1 

37 

41 


Beamte VFareii vorhanden in Klasse I: 1930: 1487839 Beamte 
mit einer Besoldung von 2 550 788 519 Dollar. 1931: 1258 719 Beamte mit 
einer Besoldung von 2 091994 379 Dollar. Die durchschnittliche jährliche 
Besoldung für einen Beamten betrug 1930: 1711,43 Dollar, 1931: 1664,30 
Dollar. Die Kopfzahl im Jahr 1931 im Verhältnis zur Zahl der Beamten 
aller drei Klassen ergibt einen Prozentsatz von 91,ci"/o. 
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AnlageKapital. 


Eisenbahnen 

1 

Aktien Obligationen 

zusammen 

nach Klasse und Bezirk 

Dollar 


Klasse I: 





Ostbezirk. 

1930 

1931 

3232->4*< 196 
325.3 158 910 

3 745 065 081 

3 792113 150 

6 977 310 277 

7 045 272 060 

Südbezirk. 

1930 

1931 

1 315 961 499 

1 315 964299 

1 9.56 164 458 

1 920 103 017 

3 272 125 957 

3 236 067 316 

Westbezirk. 

1930 

1931 

3 718921 805 

3 702 853 567 

5037 917 690 

5 022 981 721 

8 756 839 495 

8 725835 288 

zusammen . . . 

Klasse II: 

1930 

1931 

8267 128500 

8 271976 776 

10 739 147 229 

10 735 197 888 

19006 275 729 

19 007174 664 

Ostbezirk .. 

1930 

1931 

57 783 802 

58 743 402 

35 350 343 

38 587 922 

93134145 

97 331 324 

Südbezirk. 

1930 

1931 

40799 400 

40 493 165 

42428 706 

41 954 206 

83 228 106 

82 447 391 

Westbezirk. 

19.30 

1931 

108 972 880 
113 311723 

63 744 298 

58 705 546 

172 717 178 
172017 269 

zusammen . . . 

Klasse III: 

1930 

1931 

207 556 082 
212 548 310 

141 523 347 
139 247 674 

349079 429 
351795 984 

Ostbezirk. 

1930 

1931 

8115 260 

8 429 660 

3 998 980 

3 017 200 

12114 240 
11446 860 

Südbezirk. 

1930 

1931 

13663 972 
13092 173 

6 791 138 

6 054 777 

20 455 110 

19 146 950 

Westbezirk. 

1930 

1931 

23 288 842 
22407 960 

8 955 796 

8 852 889 

32 244 638 

31 260 849 

zusammen . . . 

1930 

1931 

45 068 074 

43 929 793 

19 745 914 

17 924 866 

64 813 988 

61 854 659 

Eisenbahnen ohne eigenen Be¬ 
trieb (Nebenunternehmun- 
gen von Klasse I bis III): 




Ostbezirk. 

1930 

1931 

991 963 694 
980 133 076 

1 054 396 378 
1031 777 910 

2 046 360 072 
2011 910 986 

Südbezirk. 

19.30 

1931 

91 203 285 

91 153 286 

191 562 913 
190032 413 

282 766 198 
281 185 699 

Westbezirk. 

19.31 ' 

408 617 945 
408 672 145 

624 975610 
624 634 482 

1 033 593 555 

1 033 306 627 

zusammen . . . 

Alle Eisenbahnen: 

1930 

1931 

1 491 784 924 

1 479 958 507 

1870 934 901 

1 846 444 805 

3 362 719 825 

3 326 403 312 

Ostbezirk. 

1930 

1931 

4 290 107 952 
4.300 465 048 

4 8.38 810 782 

4 865 496 182 

9 128 918 134 

9 165 961 230 

Südbezirk. 

1930 

1931 

1 461 628 156 

1 460 702 943 

2 196 947 275 

2 1.58 144 413 

3 658575 371 

3 618.847 3.50 

Westbezirk. 

1930 

19.31 

4 259 801472 

4 247 245 395 

5 735 593 394 

5 715 174 638 

9 995 394866 

9 962420033 

zusammen . . . 

1930 

1931 

10 011537 580 

10 008 413 386 

12 771 351 391 

12 738 815233 

22782888 971 

22 747 228 619 
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Hiernach betrug das Gesamtanlagekapital 1930: rund 22 783 Millionen 
Dollar, 1931: 22 747 Alillionen Dollar, es hat sich mithin um 36 Millionen 
Dollar vermindert. Von dem Anlagekapital waren im Jahr 1931: 
10 008 Millionen Dollar Aktien und 12 739 Millionen Dollar Obligationen, 
das Aktienkapital hat sich um 4 Millionen, das Obligationenkapital um 
32 Millionen Dollar vermindert. 


PersonenverKehr. 


Eisenbahnen 

nach 

Klasse und Bezirk 

Beförderte 

Personen 

Millionen (rund) 

Gefahrene 

Personenmeilen 

Millionen (rund) 

Fahrt 

einer Person 

Meilen 

1930 1 

1931 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse I: 

1 




1 


Ostbezirk . . 

5‘i0,7 1 

448,8 

15 372,0 

12 912,s 

29,54 

28,77 

Südbezirk 

64,0 1 

48,7 

3 060,4 

2292,4 

47,83 

47,07 

Westbezirk .... 

118,9 

98,9 

8 382,4 

6 689,8 

70,47 

67,67 

im ganzen . . . 

703,6 1 

596,4 

26 814,8 

21 894,4 

i 38,11 

36,71 


Für die Klassen II und III sind nähere Angaben nicht gemacht, 
sondern nur die Gesamtzahl der beförderten Personen und gefahrenen 
Personenmeilen angegeben. Danach ist das Gesamtergebnis folgendes: 



Beförderte Personen 
Millionen (rund) 

Gefahrene Personenmeilen 
Millionen (rund) 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse I . 

1 703,6 

696,4 

26 814,8 

21 894,4 

, II. 

1 3,4 

2,2 

53,7 

34,2 

, III. 

' 1,0 

0,6 

7,1 

4,7 

zusammen . . . 

1 708,0 

599,2 

26 875,6 

21 933,3 


GüterverKehr. 


Eisenbahnen 

nach 

Beförderte 
Tonnen 
Millionen (rund) 

Gefahrene 
Tonnenmeilen 
Millionen (rund) 

Fahrt 

einer Tonne 
Meilen 

Klasse und Bezirk 

1930 

1931 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse I: 

Ostbezirk ..... 

1 055,6 

815,6 

160 532,5 

128 655,5 

162,10 

157,74 

Südbezirk .... 

383,4 

308,7 

83 787,3 

69 525,4 

218,56 

225,41 

Westbezirk .... 

624,2 

480,7 

139 129,8 

111044,0 

222,88 

230,99 

im ganzen . . . | 

2063,1 

1 605,0» 

383449,6 

309 224,9 

1 185,88 

192,66 


Für die Klassen II und III sind nähere Angaben ebenfalls nicht ge¬ 
macht, sondern nur die Gesamtzahl der beförderten Tonnen und gefahre¬ 
nen Tonnenmeilen angegeben. Danach ist das Gesamtergebnis folgendes: 
1 Vgl. Seite 1534. 
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i 

Beförderte Tonnen 
Millionen (rund) 

Gefahrene Tonnenmellen 
Millionen (rund) 

1930 

1931 

1930 

1931 

Klasse I . 

2063,1 

1 605,0 

383 449,6 

309224,9 

- II. 

83.3 

70,6 

2 330,0 

1 677,9 

, III. 

32,7 

18.1 

235,8 

169,9 

zusammen . . . 

2 179,1 

1 694,0 

386815,1 

31107-2,7 


Betriebs-Einnahmen nnd -Ansgaben. 


Eisenbahnen 

nach 

Betriebseinnahmen 

Millionen Dollar 

Betriebsausgaben 
Millionen Dollar 

Klasse und Bezirk 

1930 

193 1 

1930 1 

1931 

Klasse I: 

Ostbezirk .... 

2360,6 

1 808,6 

1 

1 793,6 

1 406,8 

Südbezirk . . . 

901,5 

739,2 

1 662,5 1 

664,7 

Westbezirk .... 

2 019,s 

1 580,6 

1474,8 1 

1 192,1 

zusammen . . . 

1 5 281,4 

4 188,3 

3 930,9 

3 223,6 


Die Betriebsausgaben betrugen in Prozenten der Betriebseinnahmen 
bei Klasse I (Betriebszahl): 


Eisenbahnen !l , « o o 

der Klasse I 

1931 

Ostbezirk. 

76,99 

78,51 

Südbezirk. 

73,49 

76,38 

Westbezirk. 

73.04 

75.42 

im ganzen . , . 

74.43 

76,97 


Das Gesamtergebnis aller drei Klassen stellt sich wie folgt: 



Betriebseinnahmen 
Millionen Dollar 

' Betriebsausgaben 

Millionen Dollar 


1930 

1931 

1 1930 

1931 

Klasse I . 

5 281,4 

4 188,3 

' 3 930,9 

3 223,6 

II. 

61,0 

47,8 

49,3 

40,5 

III. 

14,4 

10,2 

13,4 

9.9 

zusammen . . . 

Betriebsrelneinnahme 

5 356,5 

4246,3 

972,3 

j 3 993,6 

3 274,0 


Die auf Seite 1519 und oben angegebenen 3223,6 Millionen Dollar 
Betriebsausgaben der Eisenbahnen der Klasse I ver¬ 
teilen sich auf den Personenverkehr und den Güter¬ 
verkehr wie folgt: 
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Betriebsausgaben im ganzen. 



getrennt 

für den 

nicht 



Personen¬ 

verkehr 

Dill. Dollar 

Güter¬ 

verkehr 

Mill. Dollar 

getrennt 

Hill. Dollar 

Zusammen 

Mill. Dollar 

Ostbezirk . 

' 440 079 428 

1 

1024 5C212Ö 

2200 396] 
4194' 

1 466841944 

Südbezirk . 

139 800867 

424 854 67G 

564 6.59 727 

Westbezirk . 

337 207 756 

863 3.55 2941 

1609 895" 1 192 072 946 

zusammen . . - 

917 088041 

2 302 772 090 |j 3 714 485 

3 223 574 616 

Auf die Hauptdienstzweige verteilt, ergibt sich 
folgende Trennung der Betriebsausgaben: 


getrennt für den 

nicht 



Personen¬ 

verkehr 

Güter¬ 

verkehr 

getrennt 

Zusammen 


1 Mill. Dollar 

Mill. Dollar 

Mill. Dollar 

Mill. Dollar 


Bahnnnterhaltung. 


Ostbezirk 
Südbezirk . 
Westbezirk 


69 721 719 152 358789 
26047 863 77 125 344' 
54 893 460 1502.52 7751 


143 766! 
69174 


222 224 274 
103 173 207 
205 215 409 


zusammen . . 1506G3 042 379 736 908 2l294o'' 630 612890 


Unterhaltung der Betriebsmittel. 


Ostbezirk 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

105 260 977 
31898 115 

72 501 7.55 

269 971 418 
117 870 336 
218 957 8271 

391863! 

1 

111210 

376 614 248 
149 768 461 
291570 792 

zusammen . 

209 650 847 

606 799 681 

503 063 

816 953 491 


VerKebr 




Ostbezirk. 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

1 

14 615643 

6 824898' 

21 262 342 j 

310U9110 
15880 400 
28 626 363 

1 ; 1 

45 624 753 
21 705 298 
49 887 706 

zusammen . . . 

41 702 8831 

1 

75 614 873 

• 

117 217 7.56 


Betrieb 




Ostbezirk . . . 

Südbezirk. 

Westbezirk. 

213 007 739 

64 690 369 
156 423 979 

512402683 
189 615 135 
402.329 313 

1 

1 

115 

725 410 422 
254 305 604 
558 753 407 


434122 087 1 104 347 131 

I 


115 

I 


1538469 333 


Zusammen . 
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1 getrennt für den 

1 

1 nicht 




Personen- 

Güter- 

1 

1 getrennt 


Zusammen 


verkehr 

verkehr 




Mill. Dollar 

Mill. Dollar 

Mill. Dollar 

1 

Mill. Dollar 


Allgemeine Verwaltung. 




Ostbezirk. 


58 582 674 

478 219; 

79 005 764 

Südbezirk. 

. . j 6 888 533 

25013 392 


1 

31 901 925 

Westbezirk. 

. . II 18194 737 

52416687 

4 498| 

70 616 922 

Zusammen . 

. . ii 45 028 241 

I36012 653|| 482 717 

181523 611 


Dnrchschnittserträge. 




Eisenbahnen 

der 

Klasse 1 

1 

Im Personenverkehr für 

1 Personenmeile 

II 

1 Personenzugmeile 

Cents 

1930 1 

19 31 II 

1930 


193 1 

Ostbezirk. 

2,627 

2,454 

232,032 


203,434 

Südbezirk. 

3,069 1 

2,894 j. 

141,809 


120,400 

Westbezirk .... 

2,753 1 

2,497 II 

155,285 


132,008 

im ganzen . . . 

1 2,717 1 

2,513 II 

185,181 

160,607 

Eisenbahnen 

der 

Klasse 1 

Tm 

Güterverkehr für 



1 Gütertonnenmeile || 

1 Güterzugmeile 

Cents 

19 3 0 ! 

1931 

1930 

1931 

Ostbezirk .. 

1,080 

1.063 

890,738 


819,754 

Südbezirk. 

0,888 ! 

0,891 

656,557 


620,307 

Westbezirk. 

1,119 : 

1,136 

691,514 


634,373 

im ganzen , . . 

1,063 1 

1,051 

756,078 

697,799 


Seit dem Jahr 1880 liat sich das Eisenbalinnetz der Vereinigten 


Staaten wie 

folgt entwickelt: 



30. 

Juni 

1880 . . . . 

. . 87 724 

Meilen Bahnlänge, 

30. 


1890 . . . . 

. . 163 597 

♦ ♦ »• 

30. 


1900 . . . 

. . 193 346 

»» »• 

30. 


1910 . . . 


1» •* 

31. 

Dezember 

1916 . . . . 



31. 


1920 . . . . 

252 &15 


31. 

9« 

1925 . . . . 



31. 

»» 

1926 . . . . 


.« •' 

31. 


1927 . . . . 


*. T* 

31. 


1928 . . , . 

249 309 

»? »9 

31. 


1929 . . . . 



31. 


1930 . . . . 

. . 219 052 


31. 


1931 . . . . 
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Am 31. Dezember 1931 batten die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten ausschließlich der Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen 
und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigten — Switching 
and terminal Companies — (siehe S. 1522), einen Umfang von rund 248 829 
Meilen, von denen 58 793 Meilen auf den Osthezirk, 50 020 Meilen auf den 
Südbezirk und 140 016 Meilen auf den Westbezirk kamen. Die Zahl der 
Eisenhahngesellschaften, von denen das Eisenbahnnetz im Geschäfts¬ 
jahr 1931 betrieben worden ist, betrug 14.59, davon waren aber nur 678 
selbständig. 

Von der Bahnlänge von 242 292 Meilen, über die der Jahresbericht 
für 1931 ausführliche Mitteilungen enthält (Klasse I), waren 36 860 
Meilen zweigleisig, 3211 Meilen dreigleisig, 2555 Meilen vier- und mehr¬ 
gleisig, 2395 Meilen wurden elektrisch betrieben. 


Von den Wagen der Klasse I waren: 


1 

Stahlwagen 

Wagen mit 

S tahl untergeste 11 

1930 

1931 

1930 

193 1 

Personen-, Gepäck- und Postwagen . . 

29 041 

29 203 

10 376 

10 336 

Güterwagen . . . , , 

854 8G4 

843 642 

1 118 257 

1 101 565 

davon: 





Kohlenwagen . . . . j 

642 878 

628 415 

224 995 

222 414 


Danach waren im Jahr 1931, wie in den Vorjahren, vier Zehntel aller 
Personen- und Güterwagen der Klasse I vollständige Stahl¬ 
wagen. Die durchschnittliche Tragfähigkeit der Güterwagen 
betrug 1930: 46,6 t, 1931: 47,o t, der Kohlenwagen 1930: 53,9 t, 1931: 54,i P. 
Die durchschnittliche Beladung der Güterwagen betrug aber nur: 
1930: 35,69 t, 1931: 35,38 t. 

Die Verzinsung des Aktienkapitals war folgende: 

Von den Aktien lieferten gar keine Erträge im Jahr 1930: 
23,07 "/o, im Jahr 1931: 26,80 "/o des Aktienkapitals. Von den in den 
Jahren 1930 und 1931 verbleibenden 76,93"/o und 73,20®/o des Aktien¬ 
kapitals erhielten im Durchschnitt: 


Eisenbahnen 


1 1930 

1931 

der Klasse I .. 

% Dividende 

i 7,81 

5,46 

II. 

rt 

j II>33 

9,64 

, , III . 

^ fl 

1 7,54 

8,46 

alle Klassen zusammen .... 

®/o Dividende 

1 7,83 

6,48 


Auf das gesamte Aktienkapital fielen im Jahr 1930: 6,02"/o, 1931: 
4,01 ®/o Dividende. 


^ 1 amerik. t = 908 kg. 
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Über die finanziellen Ergebnisse der Klasse I in den 
Jahren 1930 und 1931 gibt nachstehende Übersicht Auskunft: 


Es betrugen: 


die Betriebseinnahmen . . . . 
„ Betriebsausgaben. 

^ Reineinnahmen. 

„ Eisenbahnsteuern. 

„ uneinziehbaren Einnahmen 

, verbleibenden Einnahmen . 


Einnahmen . . 

Ausgaben . . . 

Reineinnahmen 
Steuern auf die Nebengewerbe 


I in den | 
j Nebengewerben j 


„ verbleibenden Einnahmen aus den Neben¬ 
gewerben . 

, gesamten Betriebseinnahmen. 

„ Nebeneinnahmen (Fachten, Mieten usw.) . 

„ Gesamteinnahmen. 

, Nebenausgaben (Pachten, Mieten usw.) . 

„ verbleibenden Einnahmen ... . . . . 


Hiervon sind verwendet: 
als Reserve, Dividenden, zu Tilgungen 
und verschiedenen Zwecken . . . . 


Bestand am 31. Dezember 


1 930 1 

19 3 1 

Dollar 

6281 196 870 

1 3 930 928687 

4 188 343 244 

3 223 574 616 

1 1360268183 ! 

964 768 628 

348 663 953 
1048894 

303 528 099 

891 140 

1000 665 336 

660 349 389 

3611509 

3 406 696 

3 148 406 
2917 802 

204 813 

197 962 

230604 

177 934 

6 861 

62 670 

1 000 672 197 

447 764 102 

660 402 059 
384167116 

1448 436 299 

924 528827 

1 044 669 175 
909807 264 

623 907 472 

134 761911 

181 692 964 

84 158 036 

II 342 214 508 

50603 875 


Der von der Bundesregierung für die Beförderung der Post 
durch die Eisenbahnen der Klasse I gezahlte Betrag betrug im Jahr 1930: 
111449 602 Dollar = 2,ii'’/o der Einnahmen, im Jahr 1931: 105 423 015 
Dollar = 2,52 ”/o der Einnahmen. Auf die Meile beträgt die Einnahme 
von der Post im Jahr 1930: 460 Dollar, im Jahr 1931: 435 Dollar. 


Nachstehende Durchschnittserträge in Klasse I ergaben 
sich im ganzen: 



lj 19 3 0 

193 1 

für 1 Person . 

Cents 

103,685 

92,261 

, 1 Gütertonne. 

, 1 Betriebsmeile: 


197,5t2 

202,397 

an Personengeldeinnahme 

. . Doll. 

4164 

3 228 

„ Frachteinnahme. 


16830 

13 414 
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In folgender Übersicht sind zur Veranschaulichung der Eisenbalin- 
v’erhältnisse der Vereinigten Staaten einige wichtigere Zahlen aus den 
Jahren 1930 und 1931 zusammengestellt, wobei zu berücksichtigen ist, 
daß die Angaben über Betriebslänge und Lokomotiven und 
Wagen sich auf die Eisenbahnen aller Klassen, die 
übrigen Angaben sich nur auf die Eisenbahnen der 
Klasse I beziehen. 


Verkehr 


Betriebslänge.. Meilen 

Beförderte Personen.Anzahl 


Geleistete Personenmeilen . . . 

desgl. auf 1 Meile. 

Beförderte Gütertonnen . . . . 
Geleistete Tonnenmeilen , . . . 

desgl. auf 1 Meile. 

Betriebslänge.Meilen 

Lokomotiven.. . . 

Wagen. 

Beamte .. 

Beförderte Personen. 

Geleistete Personenmeilen . . . 

desgl. auf 1 Meile. 

Beförderte Gütertonnen . . . 

Geleistete Tonnenmeilen . . . 

desgl. auf 1 Meile. 


1930 

1931 

249052 

248829 

703 698 121 

596 390924 

26 814 824 635 

21 894 420 636 

111063 

90662 

2 063 077 591 

‘ 1605 034171 

383 449 688 491 

309 224 879 222 

1 683 465 

1 276 861 


— » 223 

— 1609 

— 82 636 

— 229120 

— 107 207 197 

— 4 920 403 999 

— 20 401 

— 468 043 420 

— 74 224 709 269 

— .306 604 


Angaben über Eisenbahn Unfälle sind im 45. allgemeinen 


statistischen Jahresbericht des Bundesverkehrsamts nicht gemacht, da 


die Unfallstatistik in einem besonderen Jahresbericht (annual accident 
bulletin) eingehend behandelt wird. 


Die folgende Statistik der Güterbewegung für Klasse I 
erstreckt sich einesteils auf Güter, die auf Stationen der berichten¬ 
den Bahn aufgegeben sind, andernteils auf alle beförderten Güter, 
das sind die ersteren Güter und die Güter, die von anschließen¬ 
den Bahnen übernommen worden sind. Die auf Seite 1528 und 
oben angegebenen Tonnenzahlen von 2 063 077 592 und 1 605 034 171 
Tonnen beziehen sich auf alle beförderten Güter. 


^ Vgl. Seite 1519 und 1528. 

® bedeutet Abnahme gegen 1930. 
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Güter, die auf Stationen 
der berichtenden Bahn 
aufgegeben sind 

Bezeichnung des Guts II ^ 

° Tonnen 

Alle beförderten 

Güter 

Tonnen 

n 1930 

II 

193 1 

1930 

19 3 1 

Erzeugnisse des Ackerbaus . 

i 

110 72Ö445 

97 486 977 

210 970 282 

187 791 409 

Tiere und tierische Erzeug:- 
nisse . 

23 128 633 

21 632 146 

41 096 453 

39 548 814 

Erzeugnisse des Bergbaus . . 

042 530 854 

501 902 964 

1 098 642 223 

851 342258 

Erzeugnisse der Waldw irt- 
schaft . 

69 370 554 

43 024 204 130 G84 280 

83 998 371 

Manufakturwaren und Ver¬ 
schiedenes . 

277 735 429 

II 

207 365 092 530 367 927 

401 627 902 

Gesamter Verkehr. 

1 123 529 916 

871 412 283 

2 011 761 171 

1 564 308 874 

Hierzu: Kaufmannsgüter || 29C6C721 

22 773 354 

51 316 420 

40 725 297 

Gesanite Beforderungsmenge 

1 153 196 636 

894 185 637 

2 003 077 591 

1 605 034 171 


Von den 1153,2 und 894,2 Millionen Tonnen, die hiernach in den 
Jahren 1930 und 1931 auf den Stationen der berichtenden 
Bahnen selbst aufgegeben worden sind, kommen auf die Haupt¬ 
gruppen der Güter und auf die in drei Bezirke zusammengefaßteii Lan¬ 
desteile folgende Anteile: 


Güter von eigenen Bahnen. 


Ostbezirk Südbezirk 


Güterklasse |j_Tonnen Tonnen 



1930 

193 1 

1 1930 

1931 

Erzeugnisse des Ackerbaus . 

1 21 539 529 

19 297 691 

j 14 356 915 

12 048 062 

Tiere und tierische Erzeug- 

1 


1 


nisse . 

5 510 290 

5 310 574 

1 088 953 

1 473 590 

Erzeugnisse des Bergbaus . . 

283 166 721 

228 406202 

184 670 088 

152 503 690 

Erzeugnisse der Waldwirt- 





Schaft. 

8289204 

5 359209 

21 100449 

13 853 682 

Manufakturwaren und Ver- 





schiedenes. 

162 740 374 

116 343 097 

33 417 189 

26 449 270 

Kaufmannsgüter. 

14 721 349 

11492 861 

6 849 994 

4 078 529 

Zusammen . . . 

495 973 627 

366 209 634 

201 144188 

211 006 823 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1033. 
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Güterklasse 

Westbezirk 

Tonnen 

Zusammen 

Tonnen 

|t 

Erzeugnisse des Ackerbaus . : 74 8.32 001 

66 141 224 

110 728 445 

97 48ti 977 

Tiere und tierische Krzeug- 
nisse.. 

16923 390 

14 847 982 ^ 

23 12.S 633 

21 632 146 

Erzeugnisse des Bergbaus . . 

174 690 445 

120 993 072 1 

642 536 854 

.501 902 964 

Erzeugnisse der Waldwirt¬ 
schaft . 

39 920 841 

1 

23 811 313 ' 

69 370 554 

43 024 204 

Alanufakturwaren und Ver¬ 
schiedenes . . 

1 

81 607 866 

64 573 625 

Ü77 765 420 

207 365 992 

Kaufmannsgüter . 

9 095 378 ; 

6 601 964 

29 666 721 

±> 773 354 

Zusammen ... 

396 078 921 1 

296 96!» 180 1 

1 153 196636 

8'.)4 185 637 


Ein Vergleich der Endzahlen aller in den letzten .Jahren in 
Klasse 1 beförderten Güter ergiitt folgendes: 

Es wurden befördert tausend Tonnen: 


1920 . ... 2 259 983 t, 1926 . 2 465 369 t, 

1921 . 1690 763 t. 1927 . 2 363 639 t, 

1922 ... . 1840 955 t, 1928 .... 2 361 623 t, 

1923 .... 2 333 601 t, 1929 . 2 451 601 t, 

1924 . ... 2 171 719 t, 1930 ..... 2 063 078 t, * 

1925 .... 2304 275 t, 1931 . 1605034 t. 


Am .31. Dezember 1030 betrug die Zahl der in Konkurs be¬ 
findlichen Eisenbahnen 3U. ihre Länge 9486 Meilen. Am 
31. Dezember 1931 waren 45 Bahnen mit 12 97Ü Meilen in Konkurs. Die 
Zunahme beträgt .3484 Meilen. 

Das Verhältnis der in Klasse I beförderten be¬ 
ladenen Güter w'agen zu den leeren ist folgendes: es 
sind GUterwa genmeilen gefahren worden von: 


1 beladenen 

1 leeren 

Güterwagen 

|| 1 9 3 0 ^ 19 3 1 

1 19 30 

19 3 1 


in Güterzügen . . . | 

15 637 773 911 

13 031 069 302 1 

9 856 060 822 

8 433 430 032 

„ gemischten Zügen 1 

16-2 701 764 

1651.59 082 

104 654 788 

ia5.560 6ül 

, Sonderzügeii. . . 1 

4 914133 

4 223 687 

260 990 

757 937 

zusammen 

Güterw.agenmeilen . j 

15805 389 808 

13 200 4.52 071 | 

9 960 976 600 

8 539 748 570 


Die im Jahr 1931 von den beladenen Güterw^agen zurückgelegte 
Meilenzahl betrug, wie in den Vorjahren, drei Fünftel der gesamten 
Mcilenzahl. 


I 
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An Heizungsmaterial für Dampflokomotiven : An¬ 
thrazit. bituminöser Kohle. Braunkohle, Öl. hartem und weichem Holz 
und anderem Material sind von den Eisenbahnen der Klasse I. nacli 
einer Tonneneinheit berechnet, verbraucht worden: im Jahr 1930: 
114 458 305 t. im .lahr 1931: 94 924 409 t. 

Für Erneuerung des Oberbaus wurden verausgabt: 


19 3 0 


19 3 1 


Dollar 98 520 877 I (13 720.544 

„ 83 073 7G2 05 283 654 


für Schienen . . 
r, Schwellen . . 


Das durchschnittliche Schienengevvicht betrug für 1 Yard 
(= 0,91 m) 1930: 90.7fe Pfund. 1931: 91.20 Pfund’, das ergibt auf 1 m: 
45,3 und 45,ö kg. 

Von den Ausgaben für Schwellen sind 71 071 371 Dollar (1930) und 
55 413 602 Dollar (1931) für getränkte Schwellen gezahlt w orden. 

Die von den Eisenbahnen der Klasse 1 in den einzelnen 
Staaten und an die Bundesregierung gezahlten 
Steuern und Abgaben liaben im ganzen betragen: im Jahr 1930: 
349 206 555 Dollar, ira Jahr 1931: 303 503 782 Dollar, im Durchschnitt be¬ 
trugen sie für die Meile im Jahr 1930: 1519 Dollar, im -Jahr 1931: 1320 
Dollar. Der davon an die Bundesregierung im Jahr 1931 gezahlte 
Betrag war 10 403 693 Dollar, das sind durchsclmittlich 45 Dollar für die 
Meile (gegen 178 Dollar im .lahr 1930). 

Von den Eisenbahnen aller drei Klassen und den Switching 
and terminal Companies sind im g a n z e n im .Jalir 1930: 369 .3-39 215 Dol¬ 
lar, im Jahr 1931: 322629 206 Dollar Steuern und Abgaben gezahlt 
worden. 

Zum Schluß sei aus dem Jahresbericht des Bundesverkehrsamts 
erwähnt, daß 51 Unternehmungen Eöhrcnleitungen (Pipe 
Lines) mit einer Länge von 93 090 Meilen (1930: 40 Unternehmungen. 
88 727 Meilen) betreiben. Die größte Gesellschaft (die Prairie Pipe Line 
Co.) betreibt in den ver.schiedenen Staaten zusammen 12 877 Meilen, die 
kleinste Gesellschaft, die Arkana Transit Corporation, 32 Meilen Böhren- 
leitungen. 

Uber die P u 1 1 m a n Company enthält der statistische .Tahres- 
bericht des Bundesverkehrsamts folgende Angaben: 


^ 1 amerik. Pfund — 154 g. 


99* 
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Die Eisenbalmlänge, auf der Pullmamvagen verkehren, betrug im 


ganzen 125 7U3 Meilen (1930: 139 578 Meilen), die Gesamtzahl der IVagen 
war 9103 (davon 8053 Schlafwagen). 


Es betrugen 1930 

da.s Gesamtanlagekapital .... Doll. 3118310.")6 

die Betriebseinnahmen. 76 234 007 

., Betriebsausgaben. 68 959 592 

., Reineinnahmen. .. 7 274 415 

Betriebszahl. 90.4C 

., Zahl der Beamten. ,. 26165 

„ Zahl der Reisenden (Bettplätze) .. 18 198 814 

.. Zahl der Reisenden (Sitzplätze) „ 10 861342 

., Einnahme für einen Reisenden 

(Bettplätze) . 3.74 

.. Einnahme für einen Reisenden 

(Sitzplätze). O.su 

das Reineinkommen nach .\bzug von 

Steuern und Zinsen ... „ 


1931 

316 560 635 
63 683 506 
58 276 128 
5 407 378 
91. .'■>() 
22 546 
14 583 206 
8 401 715 


3,74 


0..S1 

3 393 202 


Die Zahl der Schiffahrtunternehmungen, die wegen 
ihrer Beteiligung am zwischenstaatlichen Eisenbahnverkehr an das Bun¬ 
desverkehrsamt berichten, betrug im Jahr 1930: 131, im Jahr 1931: 125. 
Von den 135 Unternehmungen betreiben die Schiffahrt: 61 an der atlan¬ 
tischen Küste, 24 am Stillen Ozean. 28 auf den großen Seen und 12 auf 
dem Mississippi-Strom und Nebenflüssen. Die Betriebseinnahmen be¬ 
trugen rund 103 Millionen Dollar, die Betriebsausgaben rund 100 Mil¬ 
lionen Dollar, die Zahl der Angestellten ,39 468 Köpfe (1930: 44 279). 

Von Telegraphen- und Kabel-Gesellschaften be¬ 
richteten 1930: 14, 1931: 13, V'on Telephongesellschaften 1930: 339. 1931: 
313 an das Bundesverkehrsamt. 


Nachtrag. 

Das Bureau of Eailway Economics in Washington hat im September 
1933 ein Bulletin über die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen der 
Klasse I für die .fahre 1930 bis 1932 veröffentlicht. Danach sind im 
.Jahr 1932 gegen das Jahr 1931 gesunken: 
die Betriebseinnahmen von 4 188 343 244 Dollar auf 3 126 760 154 Dollar, 
die Betriebsausgaben von 3 223 574 616 Dollar auf 2 403 114 89.5 Dollar, 
die Reineinnahmen von 964 768 628 Dollar auf 723 315 2.59 Dollar, 
die Betriebszahl \on 76,07 auf 76,87. 

Das Personal ist im Jahr 1932 um weitere 227 016 Köpfer ver¬ 
mindert worden. Der Personenverkehr ist 596.4 Millionen Personen 
auf 478,8 Millionen Personen, der Güterverkehr von 1605.o Millionen 
Tonnen auf 1168.3 Millionen Tonnen gesunken. Auerswald. 












Kleine Mitteilungen. 


D. 1 S neue Ijoiidoiier Verkehrsgesetz. Nach heftigen Kämpfen, die 
außerhalb und innerhalb des Parlaments ausgefochten worden sind und 
die die Amtszeit mehrerer Regierungen überdauert haben, ist im April 
der Entwurf eines Gesetzes, der den Londoner Verkehr auf eine neue 
Grundlage setzen und einheitlich regeln sollte, Gesetz geworden. Seine 
Wirkung erstreckt sich auf eine Fläche von etwa 4500 km^ mit 9 Millio¬ 
nen Einwohnern mit dem eigentlichen London als Kern und geht 
weit über die Fläche hinaus, die man bisher unter dem Begriff Groß- 
London verstand. Schon daraus geht die Bedeutung des neuen Verkehrs¬ 
gesetzes hervor, sie sei aber noch dadurch beleuchtet, daß darauf hinge¬ 
wiesen wird, es werden von ihm Verkehrsunternelimen mit einem An¬ 
lagekapital von 112 Mill. £ betroffen. Die Fernbahnen mit ihrem Vorort¬ 
verkehr werden von dem neuen Gesetz nur insofern berührt, als eine Art 
Gemeinschaftsbetrieb zwischen ihnen und den sonstigen Londoner Ver¬ 
kehrsunternehmen eingeführt wird, das Eigentum der vier Eisenbahn¬ 
gesellschaften. die diesen Verkehr bedienen, wird aber nicht angetastet. 

Der Kernpunkt des neuen Gesetzes ist die Schaffung einer Ver¬ 
kehrsbehörde — London Passenger Transport Board —, die den Lon¬ 
doner Personenverkehr einheitlich zusammenfassen und angemessen aus¬ 
gestalten soll. Diese Behörde besteht aus sieben Personen mit einer 
Amtsdauer von sieben Jahren, sie können nach Ablauf dieser Zeit neu 
berufen werden. Als Leiter ist Lord Ashfield bestellt worden, der seit 
Jahren den Londoner Untergrundbahnverkehr geleitet hat, also reiche 
Erfahrungen auf diesem Gebiet besitzt. Die übrigen Mitglieder sind ein 
Direktor der I^^ntergrundbahnen, ein Gewerkschaftsführer, ein Direktor 
der Bank von England und drei Vertreter der Londoner Selbstverwal¬ 
tung. Einige der ersten Mitglieder sind nur für drei und fünf .fahre er¬ 
nannt. um einen schrittweisen Wechsel in der Besetzung zu erreichen. 
Die Mitglieder sollen im Verkehrswesen, in Handel und Gewerbe, in wirt¬ 
schaftlichen Fragen bewandert .sein, und zwei von ihnen sollen minde¬ 
stens Sechs Jahre in der Selbstverwaltung des von dem Ge.«efz berührten 
Gebiets gearbeitet haben. Im Gegensatz zu den Mitgliedern des Verwal¬ 
tungsrats einer Aktienge-sellschaft. die Aktien des von ihnen geleiteten 
Unternehmens besitzen müssen, dürfen die Leiter des Londoner Verkehrs 
keine Aktien der Londoner Verkehrsunternehmen besitzen. Um politische 
Einflüsse bei der Besetzung der Verkehrsbehörde auszuschalten, sind 
ihre Mitglieder von eigens zu diesem Zweck berufenen Vertrauens- 
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männern bestimmt worden. Der Leiter l)ezielit ein Jahresgehalt von 
12 5(10 £. sein Vertreter 10 000 £, die übrigen Mitglieder 7500 £. 

Unter der neuen Verkehrsbehörde werden zusammeiigefaßt die 
Gruppe der Londoner Untergrundbahnen, zu der bekanntlich auch die 
Gmnibusgesellschaft gehört, die Metropolitan-Eisenbahn, eine Anzahl 
V'erkehrsunternehmen der Städte und öffentlich-rechtlichen Verbände, 
zwei Groß-Unternclimen des Omnibusverkelirs und 55 unabhängige Ge¬ 
sellschaftsunternehmen. Auf die Entschädigungen, die diesen Unter¬ 
nehmen für die Aufgabe ihrer Betriebe zu gewähren sind, näher einzu- 
gehen. würde zu weit führen, die Verhältnisse sind reichlich verwickelt, 
und der nunmehr gefundenen Lösung sind umfangreiche Verhandlungen 
vorausgegangen. Es genüge die Angabe, daß die meisten, namentlich die 
größeren Unternehmen, in Aktien abgefunden werden, während es den 
anderen freisteht, eine Entschädigung in bar zu verlangen. Streitfragen 
auf diesem Gebiet werden durch ein Schiedsgericht entschieden, das unter 
dem Vorsitz eines Richters, besetzt mit zwei weiteren geschäftlich er¬ 
fahrenen Mitgliedern, tagt. 

Die neue Verkehrsbehörde hat das Recht, auf allen Straßen inner¬ 
halb des im Gesetz bezeichneten Raums Fahrzeuge für den öffentlichen 
Verkehr zu betreiben, ihre Befugnisse endigen zwar nicht an der so ge- 
gegebenen Grenze, unterliegen aber außerhalb des genannten Gebiets ge- 
wi.ssen Beschränkungen. Für diesen Verkehr bedarf es nicht der Ge¬ 
nehmigung durch andere Verkehrsbehörden, die für sonstige Unter¬ 
nehmen auf diesem Gebiet durch ein Gesetz von 19-30 vorgesehen ist. 
Nach dem 1. .Tamiar 1934 darf ohne Genehmigung der Londoner Verkehrs¬ 
behörde kein anderer Unternehmer Personen befördern. 4usnahmen 
gelten für Unternehmen, deren Verkehr die Grenzen des Londoner Ver¬ 
kehrsbezirks übersclireitet. Bereits bestehenden Unternehmen kann die 
Erlaubnis zum Weiterbetricb bedingungslos oder mit gewissen Beschrän¬ 
kungen erteilt werden. Solche Unternehmer können aber, wenn ihrem 
Antrag nicht zu ihrer Zufriedenheit stattgegeben wird. Übernahme ihres 
Betriebs durch die Verkehrsl)ehörde verlangen, dabei ist ihnen eine Ent¬ 
schädigung zu gewähren. Kommt eine Einigung nicht zustande, so hat 
ein schiedsgerichtliches Verfahren einzutreten. 

Die neue V'erkehrsbehörde darf mit den Behörden und anderen 
Körperschaften Abkommen wegen eines Anschlußverkehrs an ihre Be¬ 
triebe treffen, die -sich auf den übergangsverkehr, die Erhebung der Fahr¬ 
preise, die Einrichtung eines durchgehenden Verkehrs und die Benutzung 
der Anlagen und Fahrzeuge beziehen. 

Fahrzeuge selbst zu bauen, ist der Verkehrsbehörde untersagt, doch 
darf sie den Wagenbau in dem Umfang, in dem ihn die Londoner Ver¬ 
kehrsunternehmen bisher betrieben haben, z. B. die Omnibusgesellschaft 
in Cliiswick, beibehalten. Unterlialtungsarbeiten an Fahrzeugen darf sie 
nur für ihren eigenen Bedarf ausführen. Handel mit Betriebstoffen. Er¬ 
satzteilen usw., sowie das Vermieten von Fahrzeugen ist ihr untersagt. 

Der Betrieb von Straßenbahnlinien darf eingestellt werden. Die 
Verkehrsbehörde hat dann die Gleise abzubrechen oder der Gemeinde die 
Kosten für den Abbruch und die Wiederinstandsetzung der Straße zu 
ejstatten. 

Die erste Pflicht der neuen Londoner Verkehrsbehörde besteht 
darin, die Belange der Allgemeinheit zu wahren. Andererseits hat sie 
aber auch die Pflicht, ihre Betriebe so zu leiten und die Fahrpreise und 
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sonstigen Gebühren so festzusetzen, daß die Einnahmen zur Deckung der 
Ausgaben ausreichen. Bei der Metropolitan-Eisenbahn, der einzigen Ge¬ 
sellschaft in dem neuen Unternehmen, auf die das Eisenbahngesetz von 
1921 anzuwenden ist, dürfen die Fahrpreise die in diesem Gesetz fest¬ 
gelegte Höchstgrenze nicht überschreiten. Die von der Verkehrsbehörde 
festgesetzten Fahrpreise unterliegen der Genehmigung durch das Eisen¬ 
bahn-Tarifgericht, das sie auf Antrag abändern kann. Dabei soll dieses 
Gericht darauf achten, daß die Fahrpreise im ganzen Bereich der Ver¬ 
kehrsbehörde auf einheitlicher Grundlage aufgebaut werden. Eher als 
nach Ablauf eines Zeitraums von zwölf Monaten, nachdem eine Entschei¬ 
dung des Eisenbahn-Tarifgerichts ergangen ist, darf kein Antrag auf Ab¬ 
änderung der so festgesetzten Tarife beantragt werden, es sei denn, daß 
das Verkehrsministerium bescheinigt, es habe sich eine wesentliche Ver¬ 
änderung der maßgebenden Verhältnisse vollzogen. 

Das Eisenbahn-Tarifgericht entscheidet auch über Anträge auf Ein¬ 
stellung, Einscliränkung oder Ausdehnung \on Betrieben der V’erkehrs- 
behörde, aucli hier darf erst nach zwölf Monaten ein Antrag auf .Ab¬ 
änderung einer Entscheidung gestellt werden. 

AVie sclion erwähnt, bleibt das Eigentum der Fernbahnen an ihren 
Anlagen für den Vorortverkehr unangetastet, es wird aber eine Art Ge¬ 
meinschaftsbetrieb mit den anderen Verkehrsmitteln eingerichtet. Ein 
Gemeinschaftsausschuß, bestellend aus acht Mitgliedern, vier von der Ver¬ 
kehrsbehörde berufen und Je eins von den vier Eisenbahngesellschaften 
gestellt, soll die Vorschläge für eine Zusammenarbeit zwischen dem 
Vorortverkehr der Fernbahnen und der übrigen Verkelirsmittel prüfen, 
namentlich soweit sie durchgehende Tarife, durcligehenden Verkehr, die 
gemeinschaftliche Benutzung der Anlagen und die Zuteilung der Ein¬ 
nahmen betroffen. Es soll ein Plan aufgestellt werden, nach dem die Fern¬ 
bahngesellschaften ihre Einnahmen aus dem Vorortverkehr nach Abzug 
der Betriebsausgaben einer Gemeinschaftskasse zuführen, in die auch die 
Verkehrsbehörde ihre Betriebsüberschüsse einzahlt, und aus der sie dann 
nach einem bestimmten Schlüssel zwischen der Verkehrsbehörde und den 
Eisenbahngesellschaften verteilt werden. Dieser Schlüssel wird unter Zu¬ 
grundelegung der Betriebsergebnisse vorangegangener .Jahre unter Be¬ 
rücksichtigung der Betriebsleistungen von dem schon genannten Gemein¬ 
schafts-Ausschuß festgesetzt, kommt eine Einigung in diesem Ausschuß 
nicht zustande, so kann die Entscheidung des Eisenbahn-Tarifgerichts 
angeiufen werden. Diese Entscheidung ist endgültig. Das Gericht wird 
dabei durch zwei Mitglieder verstärkt. \on denen das eine Erfahrung in 
der Londoner Selbstverwaltung, das andere in geldw irtschaftlichen 
Dingen haben soll. Beide werden vom A^erkehrsminister berufen. Die 
Bestimmungen des Eisenbahngesetzes von 1921 werden, soweit sie die 
Fest.setziing der Tarife im Vorortverkehr betreffen, für diesen ATrhehr 
aufgehoben, doch dürfen die neu festgesetzten Fahrpreise die Höchstsätze 
Jenes Gesetzes nicht üherschreiten. 

Die Bestiminungeii über die Fahrpreise sollen und — man nimmt 
an — werden Gewähr dafür bieten, daß die öffentlichen Belange und das 
Interesse der Allgemeinheit bei Festsetzung der J-ahrpreise gewahrt 
werden. Es sind Bedenken in dieser Beziehung geäußert worden, doch 
sind sie durch den Hinweis auf die Eigenschaft der Verkehrsbehörde als 
öffentliche Behörde und auf die Erfaliriingen. die das Eisenbahn-Tarif- 
gericht auf dem Gebiet der Festsetzung von Tarifen besitzt, zurückgc- 
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wiesen worden. Von der Einrichtung der Gemeinschaftskasse verspricht 
man sich ein gedeihliclies Zusammenarbeiten der verschiedenen am Lon¬ 
doner Stadt- und Vorortverkehr beteiligten Unternehmen. 

Außer Personen darf die Londoner Verkehrsbehörde auch deren 
Gepäck bis zum Gewicht von 12,5 kg, kleine Pakete bis zum Gewicht von 
25 kg und Hunde befördern. Das Gepäck der Reisenden ist ohne Gebühr 
zu befördern. Die Pakete dürfen innerhalb der City nur befördert 
werden, wenn sie einem Reisenden gehören, der sie begleitet. 

Soviel aus dem Inhalt des Gesetzes. Am 1. Juli ist es nunmehr in 
Kraft getreten. Damit ist das größte einheitliehe Unternehmen im Stadt- 
und Vorortverkehr einer Großstadt geschaffen worden. Seine Schienen¬ 
bahnen, die Untergrund- und die Straßenbahnen, haben zusammen eine 
Eigentumslänge von fast 800 km. auf weiteren Bahnen von 65 km Länge 
haben sie ein Betriebsrecht. Seine Omnibusse befahren 662 Strecken im 
Siadt- und 37 Strecken im Überlandverkehr mit einer Gesamtlänge von 
4375 km. Der Betriebsmittelpark umfaßt 3000 Eisenbahn- und 2600 
Straßenbahnwagen. Unter den 5830 Omnibussen sind 60, denen der Strom 
durch einen Fahrdraht zugeführt wird. Im Jahr 1932 beförderten diese 
Verkehrsmittel rd. 3,5 Milliarden zahlende Fahrgäste, davon fielen — 
bezeichnend für den Londoner Verkehr — fast 2 Milliarden, also mehr als 
die Hälfte, auf die Omnibusse. Die Untergrundbahnen hatten demgegen¬ 
über einen verhältnismäßig schwachen Verkehr zu verzeichnen, sie be¬ 
förderten „nur“ 430 Mio.Personen. Das Bild des Londoner Verkehrs wäre 
übrigens nicht vollständig, wenn hier nicht auch noch die halbe Milliarde 
Fahrgäste erwähnt würde, die die Fernbahnen im Londoner Vorortver¬ 
kehr befördern. 

Im Dienst des neuen Verkehrsunternehmens stehen 71 900 Personen, 
davon 14 300 bei den Eisenbahnen, 19 600 bei den Straßenbahnen und 
38 000 im Omnibusbetrieb. 

Die Verkehrsmittel der Londoner Verkehrsbehörde haben 226 Eisen¬ 
bahnhaltestellen, 36 Einstellhallen für Straßenbahnwagen und 75 solche 
Hallen für Omnibusse. 

Die kennzeichnenden äußerlichen Merknuile der \ crschiedenen Lon¬ 
doner Verkehrsmittel sollen auch in deren neuem Zustand erhalten bleiben 
und nicht etwa vereinheitlicht werden. Die Wagen der Untergrundbahn, 
die Straßenbahnen und die Stadtomnibusse werden nach wie vor rot an¬ 
gestrichen. Die Untergrundbahnen behalten ihr Abzeichen: das Wort 
,.Underground“ auf einem waagerechten Balken in einem Ring. 


Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union im Jahr 
1931/32L Der Verlust, mit dem die Eisenbahnen und Häfen in der Süd¬ 
afrikanischen Union für 1930/31 abschlossen, betrug 679 588 £. Das Jahr 
1931/32 erbrachte einen noch weit größeren Verlust, und zwar von 
1818 621 £, so daß sich Ende dieses Jahrs der Gesamtverlust auf 
2 498 209 £ belief. 

Wenn in dem vorjährigen Jahresbericht die Hoffnung ausgesprochen 
wurde, daß die Südafrikanische Union nicht in dem gleichen Maß, wie 
die übrigen Länder von den Folgen der Weltwirtschaftskrisis betroffen 
werden würden, so ist diese optimistische Erwartung durch die tatsäch¬ 
lichen finanziellen Ergebnisse des letzten Jahrs nicht bestätigt worden. 

^ Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1932 S. 1291 ff. 
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Man hält aber immerhin die Lage dieses großen Verkehrsunternehraens 
noch nicht für besonders schwer. Man schließt vielmehr aus verschiede¬ 
nen Anzeichen, daß der Tiefpunkt der Depression jetzt erreicht ist, daß 
die Wirtschaft der Union anfangen wird, sich zu bessern, und daß damit 
auch die Eisenbahnen und Häfen besseren Zeiten entgegengehen werden. 

Der Grundsatz äußerster Sparsamkeit, die schon beim ersten Ein¬ 
setzen des Verkehrsrückgangs befolgt wurde, ist auch weiterhin durch¬ 
geführt worden. Die Betriebsausgaben wurden um 2 006 913 £, das sind 
lO-si ®/o weniger gegenüber 1930/31 und 18,47 “/o weniger gegenüber 1929/30. 
verringert. Die Einnahmen sind im letzten -fahr als dem zweiten 
der Krisis stärker noch gefallen als im ersten Jahr. Es verringerten sich 
im Berichtsjahr gegenüber dem Vorjahr die Einnahmen 

aus dem Transportgeschäft der Eisenbahnen um.9,38 ®/o 

aus den Nebendiensten der Eisenbahnen (Wirtschaftsbetriebe. Kraft¬ 
wagen, Elevatoren, Touristenverkehr) um.14.15 ®/o 

aus dem Dienst der Häfen und Schiffe um ... 16,io®/o 

im ganzen um . . . 10,05 ®/o 

Die finanziellen Ergebnisse waren die folgenden; 


Eisenbahnen 

Einnahmen . . . . 
Ausgaben . . . . , 


1931/32 

. . 24 369 366 £ 

, . 25 581 752 £ 

1930/31 

26 951120 £ 

27 260 551 £ 

Fehlbetrag . . . . 


. . 1212 386 £ 

309 431 £ 

Häfen 

Einnahmen . . . . 

Ausgaben .... 


. . 1 248 7.35 £ 

. , 1 321 044 £ 

1 532 034 £ 

1 376 853 £ 

Fehlbetrag . . . . 
Überschuß . . . . 


, . 72 309 £ 

155 181 £ 

Schiffe 

Einnahmen ... 
Ausgaben . . . . . 


. . 119 486 £ 

. . 116 412 £ 

98 726 £ 

92 096 £ 

Überschuß . . . , 


3 074 £ 

6 6-30 £ 

Besondere Fonds 

. . , 

. . 537 000 £ 

637 000 £ 

Im ganzen 

Einnahmen . . . 

Ausgaben. 


. . 25 737 587 £ 

. . 27 556 208 £ 

28 581880 £ 

29 336 501 £ 

Fehlbetrag . . . 


. . 1818 621 £ 

784 620 £ 


Die Senkung der Ausgaben wurde dadurch erreicht, daß 

die Kosten für Gehälter und Löhne um. 

der Kauf von Schienen und Schwellen um. 

der Kauf von rollendem Material, Maschinen, Hafenausrüstung um . 

die Kosten für Kohlen um. 

die Kosten für Schmiermaterial um. .... 

gegenüber dem Vorjahr verringert wurden. Die Ersparnisse im Personal¬ 
wesen erstreckten sich hauptsächlich darauf, daß Beamte über 50 Jahre 
abgefunden, und vorübergehend beschäftigte Arbeiter entlassen wurden. 
Außerdem wurden die Bezüge des Personals durchweg um 2 bis 10®/o 
gekürzt. 


11..58 ®/o. 
39,04 ®/o. 
76,04 ®/o, 
11,71 ®/o, 
16,35 ®/o 


I 
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Bemerkenswerte Fortschritte wurden in der Entwicklung des Eisen¬ 
bahnkraftwagenverkehrs gemacht. Während im Jahr 1924/2.J erst acht 
Kraftwagenlinien betrieben wurden, werden jetzt 10 604 Meilen in allen 
Provinzen der Union mit Kraftwagen bedient. Es wurden 2 450 841 Rei¬ 
sende mit der Eisenbahn befördert. Der Kraftwagendienst ergab im Be¬ 
richtsjahr einen Überschuß von 3339 £ gegenüber einem Verlust von 
25 088 £ im Vorjahr. Die Gesetzgebung der Union hat der Eisenbahn bei 
ihrem Wettbewerb gegen die privaten Kraftwagenunternehmungen wirk¬ 
same Hilfe geleistet. Die Elektrisierung der Strecke Blason Hills—Cato 
Bridge, auf die im vorjährigen Bericht hingewiesen wurde, ist beendet. 
Die starke Abnahme des Güterverkehrs hat jedoch nicht die von der 
Elektrisierung des Bahnbetriebs erwarteten finanziellen Erfolge gezeigt, 
weshalb von der Elektrisierung weiterer Strecken vorläufig abgesehen 
wird. 

Die Südafrikanische Union hat einen bedeutenden Export von fri¬ 
schen Früchten, besonders Zitronen und Orangen. Die Eisenbahnen haben 
diese Industrie mit Erfolg durch Vorkühleinrichtungen in den Ausfuhr¬ 
häfen unterstützt. Ebenso haben Versuche mit der Beförderung von 
Gefrierfleiscli in Kühlwagen gute Ergebnisse gehabt. 

Die Entwicklung der dieselelektrischen Tjokomotiven hat keine 
weiteren Fortschritte gemacht. Man hält diese Art von Lokomotiven noch 
in mancher Hinsicht für \ erbesserungsbedürftig. EI)enso hält man die 
starken Diesel-Ol-Lokomotiven für die besonderen Verhältnisse in Süd¬ 
afrika nicht für vorteilhaft, weil hier das öl verhältnismäßig teuer ist. 
Triebw'agen haben bisher in der Union noch keine große Verbreitung ge¬ 
funden. Um die starken Steigungen mit größerer Geschwindigkeit zu 
überwinden, werden Triel)wagen mit kräftigeren Motoren für erforder¬ 
lich gehalten. 


Siimmari.sche übersieht der Betriebsergebnisse der Eisenbahnen. 





im Jnhr 

1931/32 


i. J. 1930/31 

i. J. 1931/32 

gegen 

1930/31 




mehr 

weniger 

Oesamte Ausgabe an Kapital für die 





im Betrieb befindlichen Strecken £ 

14G 076 674 

147 832 273 

1 755.599 


Gesamtlänge der betriebenen eigenen 





und gepachteten Strecken am 31. 
12. in der Spurweite 3'6" Miles 

12 202 

12 267 

05 


Pcsgl. in der Spurweite 2' . . ., 

Purchschnittl. Länge der bc- 

896 

884 


12 

triebenen eigenen und ge¬ 
pachteten Strecken. 

13 014 

13 145 

121 


Anzahl der Lokomotiven in der Spur- 





weite 3'6". 

2 118 

2 090 


28 

Davon clektr. Lokomotiven 

Anzahl der Lokomotiven in der Spur- 

95 

05 

— 

— 

weite 2' . . . 

69 

70 

— 

1 

Personenwagen in der Spurweite 3'6" 

3 708 

3 771 

63 


Personenwagen in der Spurweite 2' 

125 

126 

1 
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! 

i.J. 1930/31 

1 

i.J. 1931/32 

im Jahr 1931 (?»'2 
gegen 1939/31 

II 


mehr 

weniger 

Ciüterwagen in der Spurweite 3'6" . . 

3S 774 

38 604 


80 

Güterwagen in der Spurweite 2' . . - 

1001 

1041 

40 


Zugmeilen.Miles 

47 SCO 430 

42 302 627 


6 557 803 

Zug- u. Lokomotivmeilen . . „ ^ 

60 715 127 

63 844 607 


6 870 620 

Beförderte Reisende. . . . .\nzahl 

76 2.''6 ÖSS 

72 061 870 


3 324 718 

Beförderte Gütennengen | 

(außer Kohlen).. Tonn. 

12 007 107 

11 430 076 


1 467 131 

Beförderte Kohlen ..... 

8 001 302 ' 

7 073 4l9 


1 227 883 

Im ganzen. 

21 808 409 

19 113 395 


2 695 014 

Einnahmen aus di’in Personen- 




420 046 

■verkehr.£ 

6 106 563 

4 OSo OlV 


Einnahmen aus dem Gepäck- 
verkehr . .. 

645 072 

594 893 


51070 

Einnahmen aus dem Güterver¬ 
kehr (mit Ausnahme von 

Kohlen) . .. , 

13 620 400 ' 

12 372 135 


1 248 265 

Einnahmen aus dem Kohlen- , 

verkehr.. , 

3 462 187 

2 950 609 


502 578 

Einnahmen aus dem Verkehr | 

mit lebenden Tieren . . 

606 650 

559 498 


37 161 

Andere Verkehrseinnahmen . „ 

178 066 

1 80 005 

2 020 


Verschiedenes. 

712 007 

687 »12 1 


24 195 

Summe der Einnahmen ... £ 

24 321 864 

22 030 659 


2 282 195 

Ausgaben: 





Allgemeine Ausgaben.£ 

628 777 

470 469 


49 30» 

Für Unterhaltung der Bahn und 





Anlagen .. 

2 557 664 

2 390 710 


157 054 

Für Unterhaltung der Betriebs- 





mittel.. 

4 067 028 

3 476 062 


600 066 

Für Zugförderung .. 

4 001 50(; 

4 337 008 


563 508 

Für Verkehr.. 

4 310 802 

3 012 447 


308 355 

Für Pensionsfonds . „ 

625 061 

621 659 


4 302 

Für Fiihrlohn. 

428 717 

1 400 408 


28 309 

Summe der Ausgaben mit Aus¬ 
nahme von Entwertung, Rück- 
lagen u. a. m. . .., 

17 420 455 

15 627 753 


1 702 702 

Abschreibung auf Gleis und Be- 
triebsmittel. 

1 887 089 

1 1076 363 

i 88 374 


Gesamtausgaben einschl. Ent- 





Wertung. Rücklagen u. a. m. . .. 

19 308 444 

17 604 116 


1 704 328 
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i. J. 19.80/31 

i. J. 1931/32 

im Jahr 1931/32 
gegen 1930/31 




mehr 

weniger 

Uberschuß der Einnahmen über. 





die Ausgaben.£ 

6013410 

4 436 643 


677 867 

Andere verschiedene Einnahmen 





imd Lasten (netto). 

225 120 

35 239 


189 881 

Zinsen für das Kapital .... „ 

6 547 961 

6 683 168 

135 207 


Reinüberschuß nach Zahlung der 





Zinsen.„ 

309 431 

1212 386 

902 966 


Einnahmen auf die Zugmeile . . ., 

Sh. 10/2/0 

10/6/0 

0/3/0 


Einnahmen auf die Strecken- 





meile. 

1869 

1676 


193 

Ausgaben auf die Zugmeile . . „ 

8/0/b 

8/3/9 


0/3/1 

Ausgaben auf die Streckenmeile . „ 

1484 

1339 


146 

Verhältnis der Ausgaben zu den 





Einnahmen ... .% 

79,39 

79,87 

0,48 


Verzinsung des Kapitals. 

3/7/8 

3/2/0 


0/6/8 

Bestand an Personal (mit Aus- 





nähme des !Neubaupersonals) . . 

78 713 

69,732 


8 981 


Im Personenverkehr werden folgende Ergebnisse nachgewiesen: 


Im Jahr 

1 I. Klasse 

n. Klasse 

■ III. Klasse 

Zusammen 

1930/31.... 

26 278 480 

22 074 540 

27 933 668 

76 286 588 

gegen 1931/32 .... 

26 434 141 

21198 443 

26 329 286 

72 961 870 

Weniger . . . 

844 339 

876 097 

1604 282 

3 324 718 

Die Einnahmen be- 

in I. Klasse 

in IL Klasse 

in ITT. Klasse 

in Güterziigen 

trugen: 

£ 

£ 


£ 

fürgewöhnliche f1930/31 

1 435 769 

1 649 875 

' 917 791 

- - 

Fahrkarten \l931/32 

1183 844 

1652 630 

832 846 

— 

für Zeitkarten (1930/31 

247 340 

108 691 

76184 

_ 

i1931/32 

237 571 

106 830 

68 467 

— 

fürEingeborenel1930/31 

— 

— 

— 

672 023 

in Güterzügen) 1931/32 


— 

— 

703 429 


Im ganzen i. J. 


( 1930/31 6 106 663 £ 
\ 1931/32 4 686 617 £ 
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Die hauptsächlichsten Arten der beförderten Güter außer (Kohlen) 
waren: 



1930/31 

1931/32 

mehr 

weniger 


t r 

t 

t 

t 

Landwirtschaftliche Erzeugnisse . . 

6 078 059 

6 226 246 


862 813 

Mineralien, Erze (außer Kohlen) . 

1 812 031 

1 665 154 


166 877 

Allgemeine Kaufmannsgüter .... 

1 516 647 

1 459 129 


56 618 

Baumaterialien. 

942 264 

910 072 


32197 

Güter nach Ausnahmetarifen . . . 

638 976 

479 244 


69 731 

Rohes Holz . . 

627 669 

606 364 


21306 

Düngemittel. 

439 159 

391 784 


47 376 

Eisenbahnbaumaterialien. 

393 472 

169 391 


224 081 

Tiere und tierische Produkte . . . 

281860 ' 

268 211 


13 649 

Maschinen. 

176 612 1 

179 118 

2 506 


Getränke. 

101354 ■ 

96 263 


6 091 


Infolge Erschließung ländlicher Gebiete durch den Eisenbahnkraft¬ 
wagenverkehr hat sich die Produktion von Milch, Butter und Eier merk¬ 
lich erhöht. Kühlwagenkurse förderten den Versand von frischem Fleisch 
und geschlachtetem Geflügel auf weitere Entfernungen. 


An lebendem Vieh wurden befördert: 



Über Strecken 

zwischen Stationen in 


der Union 

Südwestafrika u. d. Union 


' 1030/31 

. 

1931/32 

1930/31 

1931/32 

A. Großvieh 





Pferde . 

64 961 

49 941 

233 

157 

Rindvieh und Kälber. 

677 792 

465 741 

7 903 

23100 

Strauße. 

16 


— 

— 

zusammen . , . 

612 792 

616 735 

8136 

23 267 

B. Kleinvieh 





Schafe, Schweine, Ziegen . . . 

3 293 478 

3 051176 

60 003 

86 524 

Im ganzen ... 

3 906 270 

3 666 911 

68139 

109 781 


Dieckmann. 


Jahresbericht der Peking-Miikdeii-Bahn (Peping—Liaoning Railway 
report for the year ended 31. December 1931). Das Vorwort des Managing 
Directors Kao Chi Yi kann wie für das Jahr 1929 (vgl. Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1931, S. 1547) als erfreuliche Tatsache hervorheben, daß die 
Einnahmen auf eine neue Rekordziffer von 42 758 750 Dollar, also auf 
einen in der Geschichte der Balm noch nie dagewesenen Höhepunkl 
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g0Sti6j^0ii '\Vcir0ii. iSchon d*is Jcilir 19—ü "wiir jils äiiß6rst 0ifolgr6icli 1)0- 
ZGiclin 0 t Avordon. L)0n ljinnn,hni 0 n von 42 <5b <50 Dolltir oinscliliGßlicli 
über 3 Millionen Dollar unbezahlter chinesischer Truppentransporte 
standen an Ausgaben 22 107 283 Dollar gegenüber, so daß ein Überschuß 
von 20 6514t;7 Dollar verblieb. 

Als w ichtigstes Ereignis des Berichtsjahrs vrird mit tiefem Bedauern 
hervorgehoben, daß japanische Ötreitkräfte am 18. September 1931 durch 
überraschenden Angriff und ohne Kriegserklärung die Stadt Mukden mit 
dem Hauptbahnhof besetzt haben. Sie verhinderten in der Folgezeit den 
durchgehenden Verkehr mit den Mandschurischen Eisenbahnen. Un¬ 
geachtet der größten Anstrengungen der Bahnverwaltung. das Eigentum 
der Peking-Mukden-Bahn zu schützen, haben die Japaner am 31. Dezember 
gleichzeitig mit der Besetzung chinesischen Gebiets bis zur Großen 
Mauer die Hauptlinie Tahushan—Tungliao, die Abzweigung von Yang- 
chuangtzu nach Yingkou und von Chaoyang nach Hsu chua tung und 
damit nahezu zwei Drittel der Gesamtstrecke der Peking-Mukden-Bahn 
besetzt. Seitdem hat die Verwaltung nur den Teil zwischen vShanhaikuan 
und Peking in einer Ausdehnung von 476 km gegenüber 1366 km Gesamt¬ 
länge der Bahn betreiben können. Seit dem Schluß des Berichtsjahrs 1931 
ist die Mandschurei in Mansch ukuo umbenannt worden, 
und trotz aller Proteste der Bahnverwaltung bei englischen, chinesischen 
und anderen Regierungen hat dieser neue Staat unter japanischem be¬ 
waffneten Schutz das Eigentum der Bahn zwischen Shanhaihuan und 
Mukden im Wert von nahezu 300 Millionen Dollar beschlagnahmt. 

Der Streckenbestand hat gegenüber 1929 (vgl. Archiv 1929. S. 1547) 
eine unwesentliche Veränderung von 2030.701 km auf 2061 ,ü8.i km auf¬ 
zuweisen. Die Strecken verteilten sich auf die Provinzen 

ITopoi ..... ^^!2 < ,r>oit kcQ 

Liao-nin«. , . , . 10.)2,7r».’5 

Jchol . 81.427 .. 

2 OC1.08S km. 


Der Bestand der Personenzuglokomotiven ist mit 28 dem von 1929 
gleich geblieben, die Zahl der Güterzuglokomotiven abzüglich einer aus- 
gemusterten auf 218 erhöht. An Rangierlokomotiven standen anfangs 
des Jahrs 255. am Ende 265 zur Verfügung. 


Der Wagenbestand war folgender; 
rLTSonenwajrcn: Salonwagen .... 

1. Klasse .... 

1. Klasse Schlafwagen 

2. Klasse .... 

3. Klasse .... 

1.—2. Klasse . . . 

Sonstige .... 
■Speisew agen . . 

Breniswagen . . 

Postwagen 


k; 

27 

100 

20 

16 

19 

2 .') 

8 

3M 


Giiterwiigen: Offene .. 3772 

Gedeckte . .. 645 

Spezialwagen und gepachtete ... . . 274 


4691. 
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Die Betriebseinnahmen haben sich im Bericht.sjahr ins¬ 
gesamt auf 42 758 750 Dollar gestellt und überstiegen das Jahr 19J0 um 
J 988 823.59 Dollar. Hierzu trugen ganz erheblich die Mehreinnahmen 
aus dem Güterverkehr bei. während der Personenverkehr zurückgegangen 
ist. Im einzelnen zeigt ein Vergleich der Jahre 1980 und 1981 folgendes 
Bild: 

19:10 19:51 

Personenverkehr. 16 082 4.')6..s() 11 990 26-’i,4i Dollar 

Kebeiii innahmen .... 1 148 0.59..sy 92659:5,44 

Güterverkehr . 18 788 000.91 22 877 981,HT ,, 

Nebeneinnahmen . 1744 881.m 1 78.3 018..’i3 „ 

Fährbetrieb.. 4 438.00 5.327,25 „ 

Sonstige Einnahmen ... 1051786,35 2 17.') .5:54.15 

38 819 626,5« 42 758 750.15 Dollar. 


Der Bericht gibt sodann eine Unterteilung der Einnahmen aus dem 
Personenverkehr, der folgendes entnommen werden soll: 


öffentlicher Verkehr: lo.so 1931 

1 . Klasse. 661 2-31.99 660 671,53 Dollar 

2. Klns.se . 514 666,78 576 419..87 

3. Klasse. 13 375 346.li 12 177.389,93 „ 

4. Klas..;c ... 396461,50 316 28.3.oo 


Staatsverkehr (Militär usvv.) 1 134 747,42 1 2.59 501.os „ . 

Insgesamt sind 1 053 199 264 Personenkilometer geleistet worden. 

Im Güterverkehr nahm die Beförderung von Mineralien wiederum 
die erste Stelle mit 717 Milk tkm ein. es folgten an zweiter Stelle land¬ 
wirtschaftliche Güter mit 341 Milk tkm. Manufakturwaren mit 163 Mil¬ 
lionen Ikm. der Tierverkehr erforderte 21 Milk. Holz 13 Milk tkm. Im 
gesamten Güterverkehr sind 1 373 353 207 tkm gefahren worden. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr weiden im .Jahresbericht 
wie folgt unterteilt (in Dollar): 


Öffentlicher Verkehr: 1930 1931 

Landvvirtsch. Erzeugnisse . 4 1.56 018,35 6 :)91 076.44 Dollar 

Tierprodukte ..... 5.58 0.56..3O 683972.14 

Mineralien . 7 0-35 186.04 8 599 110.17 

Holz . 2.50 271.95 359 783.75 

Manufakturvvaren ... 3 556 539,72 3 958 OO 8 .S 2 

Staatsverkehr . 18 186 33 - 5,10 21980 266..-.7 Dollar. 


Die Betriebsausgaben waren im Berichtsjahr annähernd 
die gleichen wie in 19-30, sie beliefen sich im einzelnen (in Dollar): 


.\llgemcine .Ausgaben . . 

.Ausgaben für Verkehr 
Ausgaben für Betrieb . . . 

Unterhaltung der Au.estattung 
Unterhaltung des Bahnkörpers 
und der Bauten .... 


19:40 

5 789 1.50.19 
2 708 111.93 

4 207 036,89 

5 515 178,07 


3 917 021,30 


1931 

6 066.551.12 Dollar 

3 007 659.90 

4 288 619.10 
4 4-33 616,78 

4 .310 805,81 


22 136 528,98 


22 107 282,77 Dollar. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die BetriebPzahl belief sieb im Berichtsjahr auf 51.70 gegenüber 
57.03 in 1930. die Besserung wurde durch das verbesserte Verkehrswesen 
und durch Drosselung der Betriebsausgaben erreicht. Das Bestreben 
nach weiterer Herabsetzung der Ausgaben wurde durch die militärischen 
Verwicklungen zunichte gemacht. Dr. Wehde-Texfor. 


Die Lage der Eisenbahnen in Südchina. Mit der Übernahme der 
Verwaltung der drei von Canton ausgehenden Eisenbahnen Canton— 
Kowloon, Canton—Hankow (Yue-Han) und Canton—SamshuB durch das 
Eisenbahnministerium in Nanking scheinen sich Betrieb und Verwaltung 
dieser Linien gebessert zu haben. Betriebssicherheit und Betriebsein¬ 
nahmen haben sich gehoben, die Verwaltung ist vereinfacht und verbilligt 
worden. Die Canton-Hankow- und die Samshuibahn, die beide aus chine¬ 
sischen Mitteln erbaut worden sind, unterstehen einer gemeinsamen Direk¬ 
tion. die Canton-Kowloon-Bahn. die mit englischem Geld gebaut ist und 
in ihrer Endstrecke durch Hongkonger Gebiet führt, wird besonders ver¬ 
waltet. 

Bisher ist es keiner der drei Bahnen gelungen, über die Personal- 
und Betriebsausgaben hinaus genügend Mittel zur Instandhaltung der 
Strecken und zur Ergänzung des rollenden Materials zu erübrigen. Wenn 
auch zugegeben werden muß. daß die ungünstigen Abschlüsse zum großen 
Teil auf die ungeordneten innerpolitischen Verhältnisse zurückzuführen 
waren, so wird doch auch nicht in Abrede gestellt, daß das schlechte Er¬ 
gebnis weitgehend durch Mängel bei der Verwaltung verursacht ist. 

Canton-Kowloon-Bahn. 

Von der 111 Meilen langen Strecke befinden sich 89 Meilen unter 
chinesischer, die restlichen unter englischer Verwaltung. Aus den Durch¬ 
gangsverkehrseinnahmen erhält Hongkong 35®/o, Canton 65 ®/o. Die 
Chinesen glauben, daß sie seinerzeit beim Abschluß des Vertrags durch 
diese Verteilung übervorteilt sind, und drängen auf eine Abänderung 
dahingehend, daß die Länge der beiden Teilstrecken als Grundlage für 
den Verteilungsschlüssel gelten soll. Die Engländer lehnen dies mit der 
Begründung ab, daß nicht die Länge, sondern die Kosten der Teilstrecken 
entscheidend seien. Die englische Strecke, die viele Tunnel aufweist, 
habe erheblich mehr Baukosten verursacht als die chinesische. Der Ober¬ 
bau ist soweit verbessert, daß die beiden durchgehenden Züge ihre Fahr¬ 
zeit vom 1. November 1932 ab von 4—5 Stunden auf 3 Stunden 8 Minuten 
verbessern konnten. Auch dem dringendsten Wagenmangel ist abgeholfen. 
Die Zahl der Fahrgäste in 1932 hat die der Vorjahre übertroffen, der 
Frachtverkehr war wie immer wenig einträglich. 

Canton-Hankow-Bahn. 

Hier liegen die Verhältnisse weniger günstig. Sie ist erheblich 
mehr heruntergewirtschaftet als die Canton-Kowloon-Bahn. An dem Bau 
der 270 Meilen langen Mittelstrecke von Shao-Chou nach Chu-Chou wird 
weiter gearbeitet. Er schreitet aber nicht so schnell vorwärts, w'ie man 

^ Vgl. die Karte der chinesischen Eisenbahnen im Archiv für Eisenbahn- 
ne~on 1928 zum Aufsatz Dorpmüller: Vom Eisenbahnbau in China (S. 1097). 
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gerechnet liatte, weil einerseits die Arbeiten wegen der Mittelzuteiliing 
unterbrochen werden nuißten. andererseits die Schwierigkeiten größer 
hind, als zu erwarten war. Planmäßig sollte die erste Teilstrecke in einer 
Pange von 31 Meilen im April 1931 betriebsfähig sein. Seit Februar wird 
aber nur der kleine Teil bis Liputow befahren, so daß wenigstens die 
dort vorhandenen Kohlengruben ihre Kohlen nach Canton schaffen kön¬ 
nen. Der Bau der zweiten Teilstrecke ist sehr schw ierig. Sie führt in 
ihrer ganzen Lange durch das durch Berge eingeengte Nordflußtal und 
muß bis auf kurze Strecken in die Berghänge eingespreiigt werden. 
Dabei sind acht Tunnel vorgesehen. 

Die ganze Mittelstrecke Shao-Choii—Chu-Chou wird vor 1937 nicht 
fertigzustellen sein. Von englischer Seite wird die Verbindung zwischen 
den Bahnhofen der Canton-Kowloon-Bahn und der Canton-Hankow-Bahn 
in Danton gefordert. 


r anton-Sarashiii-Bahn. 

• 1 Di^e Linie hat erfolgreich gearbeitet. Wie bei den anderen chine¬ 
sischen Balinen stammen die Einnahmen in der Hauptsache aus dem Per¬ 
sonenverkehr. Dieser war so stark, daß die Zahl der durchgehenden und 
der Lokalzuge bis zur äußersten Leistungsfähigkeit der Bahn vermehrt 
werden mußte Es laufen jetzt täglich 28 Züge. Vor kurzem ist sogar ein 
-Naclitzug — der einzige, der in der Provinz läuft — eingelegt worden 
der sich zunehmender Beliebtheit erfreut. Maschinen und Wagen befin¬ 
den Bich in gutem Zustand, ebenso der Oberbau und die Bahnhofsgebäude 
Die Verlängerung der Balm über Samshui hinaus bis Wu-chou, dem 
Uestflußhafen der Provinz Kwangsi, wird wieder eifrig betrieben Die 
Lime findet die L nterstützung beider Provinzialverwaltungen von 
Kwangsi und Kwangtung und soll nicht dem Westfliiß folgen sondern 
Uber bzewiii, Kongning, Weitsap, Patpu und Hosiehn. also nördlich des 
^ erlaufen. Die Kosten der 2.50 km langen Linie werden auf 
10 Millionen § veranschlagt. 

S w' a -1 o 11 - C h a o - c h o u - B a h n. 

Betriebsverhältnisse liegt kein Material vor. Das alte 
i rojekt. diese Bahn bis Canton durchzufüliren, ist wieder in Angriff ^e- 
nommen. V'on drei eingereichten Projekten ist dasjenige gewählt das 
uher Tung-hong, Minhu, Hopo, Hotien, Samdo und Waichow führt und bei 
tiemy niuk Tao in die Canton-Kowloon-Bahn mündet. 

Neuerdings wird auch das alte Projekt der 

Yamchou-Chung-king-Bahn 
wieder erörtert. In einer Sitzung des Politischen Kats für den Südwesten 
ist üer Bau w ieder einmal beschlossen worden. Man will auch einen An- 
sciiluU an die Yünnan-Balin lierstellen. Die insgesamt 18.55 Meilen lange 
® Provinzen Kwangtung, Kwangsi, Kwcichou und 

iciiuan bis Cliungking am Yangtse durchziehen und wahrscheinlich von 
- cnning aus eine Zw eiglinie nach V'ünnan vorschieben. Die Baukosten 
werden auf 170 Millionen S veranschlagt. Dr. Wehde-Textor, Oppeln. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 


llaftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vum 9. März 1932 in Sachen des Fräulein G., Klä¬ 
gerin und Rc\ isionsk'ägerin gegen die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, ver¬ 
treten durch die Reichsbahndirektion F., Beklagte und Revisionsbeklagte. 

Sorgfaltpflicht beim Reinigen der Bahnsteige. 

Tatbestand; 

Die Klägerin ist am 3. September 1930 gegen 9'/* Uhr abends auf dem mit 
Steinfiiesen belegten Bahnsteig I des Bahnhofs in L. dadurch zu Fall gekommen, 
daß sie an einer feuchten Stelle — in der Nähe der Wasserzapfstelle — ausglitt. 
Die Feuchtigkeit entstammte dem Inhalt einer zu Brueh gegangenen Flasche. 
Die Klägerin nimmt die Beklagte mit einem Feststelliingsantrag auf Schaden¬ 
ersatz in Anspruch. 

Das Landgericht hat der Klage stattgegeben, auf die Berufung der Be¬ 
klagten hat das Oberlandesgericht sie .abgewiesen. \ or ihm war ein llilfsantrag 
auf Zahlung, und zwar auch eines Schmerzensgelds gestellt worden. 

Mit der Revision beantragt die Klägerin, unter Aufhebung des angefoch¬ 
tenen Urteil.s nach dem in der Vorinstanz gestellten Antrag der Klägerin zu 
erkennen. Die Beklagte bittet um Zurückweisung der Re\ ision. 

Entscheidungsgründe. 

Das Berufungsgericht begründet seine Entscheidung dabin: 

Der Unfall sei nicht auf eine dem Eisenbahnbetrieb eigentümliche Gefahr 
zurückzuführen, daher scheide eine Haftung auf Grund des § 1 des Reichshaft- 
pflichtgesetzes aus. Im ersten Rcchtszug sei der Anspruch allein auf den Be¬ 
forderungsvertrag gegründet worden, soweit er im zweiten Rcchtszug auch auf 
unerhaubte Handlung gestützt werde, liege unzuläs.sige Klageänderung vor, .aber 
auch dann würde die Beklagte nur haften, wenn der Klägerin der Nachweis ge¬ 
lungen wäre, daß der Unfall durch ein Verschulden eines Beamten oder Ange¬ 
stellten der Beklagten verursacht worden wäre. Dieser N.aehweis sei nicht 
erbracht worden. Die Beklagte selbst habe in ausreichender W eise für die Rein¬ 
haltung der Bahnsteige Vorsorge getroffen. Aber auch der B.ahnsteigsebaffner D. 
habe seine Sorgfaltpflicht nicht verletzt. Er habe die Scherben .al.sbald beseitigt 
und den Inhalt der Fl.asche breitgekehrt. Das Aussehen der Flüssigkeit h.abe D. 
keinen Anlaß zu näherer Untersuchung geben müssen, die Nähe der Wasserzapf¬ 
stelle habe ihn zu der Annahme berechtigt, daß die Flasche zum Wasscrholen 
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benutzt "Worden und dabei zu Bruch gegangen sei. Aber auch wenn er den Inhalt 
als Liqueur erkannt hätte, hätte er nicht annehnien müssen, daß eine gefährliche 
Glätte hervorgerufen werden könnte. 

Die Revision wendet sich gegen die Annahme einer Klageänderung. Ob 
diese Annahme berechtigt war, kann indessen dahingestellt bleiben. Denn selbst 
wenn sie unrichtig war, kann dieser Angriff nicht zur Aufhebung des Urteils 
führen. Das Berufungsgericht tritt nämlich dem Landgericht bei, das eine ein¬ 
gehende und auch durchgeführte Regelung und Überwachung der Reinigung der 
Bahnsteige festgestellt hat, und erklärt selbst, daß die Beklagte in ausreichender 
Weise für die Reinhaltung der Bahnsteige Vorsorge getroffen hatte. Die Be¬ 
hauptung, daß die Beklagte sich hierzu geeigneter Kräfte bedient hatte, ist nie 
bezweifelt worden. Daher sind alle Umstände dargetan, die zur sachlichen 
Abweisung des An.spruchs führen müssen, soweit er auf unerlaubte Il.andlung 
gestützt wird (§ 831 BGB.). Das Berufungsgericht stellt dieses fest, daher hat 
die Klägerin keinen Nachteil dadurch erlitten, daß das Berufungsgericht nur aus 
verfahrensrechtlichen Gründen zur Abweisung gelangt ist (vgl. RGZ. Bd 75 
S. 265). 

Aber auch der Teil der Entscheidungsgründe läßt keinen zur Aufhebung 
des Urteils führenden Rcchtsirrtum erkennen, der sich mit dem Verschulden des 
Bahnschaffners D. und damit mit dem Klaggrund des Vertrags befaßt. Dem Be¬ 
rufungsgericht sind dabei die besonderen Umständ(' des Falls \on ausschlag¬ 
gebender Bedeutung gewesen. Es stellt fest, daß in Anbetracht der N ä h e der 
W asserzapfstelle und des Aussehens der verschütteten 
!• lüssigkeit der Schaffner ohne Verschulden zu der Annahme hat 
kommen dürfen, zu der er gekommen ist: daß es sich bei der Flüssigkeit um 
IV'asser gehandelt hätte, de.ssen weitere Beseitigung als durch Breitkehren 
mit dem Besen, nicht erforderlich gewesen wäre. Unter diesen Umständen ist 
nicht ersichtlich, daß vom Berufungsgericht das erforderliche Maß von Sorgfalt 
verkannt worden wäre. 

Da das Urteil auch sonst einen Rcchtsirrtum nicht erkennen läßt, war die 
Revision zurückzuweisen. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Bekanntraacliiingen des Reichsverkehrs- 
ministers: 

Vom 22. September 193-3 zu der dem Intern.ationalen Übereinkommen 
über den Eisenb.ahnfracblverkehr beicefiigten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II S. 69.3.) 

\om 3. Oktober 1933 zu der dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahn-Personen- und Gepä( kverkchr beigefügten 
Liste. 

(Reichsgesetzbl. II S. 696.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbalin- 
Gesellschaft: 


Die 

Reichsbahn 

Seite 


Vom 26. Juli 1933, beir. Arbeitsbeschaffung.677 

Vom 7. August 19-33, betr. Plakataushang und Geldsamm¬ 
lungen . . . 697 


lüo* 
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Die 

Reichsbahn 

Seite 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft: 

Vom 11. August 19;3;3, betr. Eundfunkanlagen in den Bahn¬ 
hofswirtschaften . 

Vom 19. August 1933, betr. Abkürzung „Hst“ für Haltestelle 
Vom 26. August 1933, betr. Satzung der Gesellschaft ..Reichs¬ 
autobahnen“ .. 

Vom 25. August 1933, betr. Vervv altungsral der Gesellschaft 

.. 

Vom 21. August 1933. betr. Außerkurssetzung der 4-Rpf.- 

Stücke ... . ...... 

Vom 29. August 1933, betr. marxistische Propaganda . . . 
Vom 30. August 1933, betr. Aufspringen \on Reisenden auf 

die Bahnpostwagen f.ahrender Züge. 

Vom 1. und 22. September und 3. Oktober 1933. betr.ieder- 

herstellung des Berufsbeaintentums."54, 805, 

Vom 19. September 1933, betr. Verzeichnis der Normen¬ 
zementwerke . 

Vom 25. September 19.32. betr. Vorschriften für geschweißte 

Stahlbauten. 

Vom 1. Oktober 1933, betr. Reich.sbahnorganisation in Bayern 
Vom 5. Oktober 1933, betr. Auflösung der Grnppenverwal- 

tung Bayern. 

Vom 29. September 1933. betr. Eröffnunpbilanz der Gesell¬ 
schaft ..Reichsautobahnen“ für den 25. August 1933 . . 


717 

717 

73.3 


738 


738 

754 


754 


842 


805 


821 

841 


812 


813 


Schweiz. Verordnung \oiu 7. .Juli 1933 über die Erstellung, den Betrieb 
und den T'nterhalt elektrischer Schwachstromanlagen. 

(Eidgenössische Gesetzsammlung Nr. 29 S. 611.) 

Verordnung vom 7. Juli 1933 über die Erstellung, den Betrieb und 
den Unterhalt v'on elektrisclien btarkstroTnonlfigen. 

(Eidgenössische Gesetzsammlung Nr. 29 S. 641.) 

Verordnung vom 7. Juli 1933 über die Parallelfübrungen und Kreu¬ 
zungen'elektrischer Leitwagen unter sich und mit Eisenbahnen. 

(Eidgenössische Gesetzsammlung Nr. 29 S. 6S1.) 

Verordnung 'vom 7. Juli 1933 über die Erstellung, den Betrieb und 
den Unterhalt der elektrischen Einrichtungen \on Bahnen. 

(Eidgenössische Gesetzsammlung Nr. 29 S. 700.) 


Spanien Verordnung des Arbeitsministeriums vom 18. August 1933, be¬ 
treffend den Entwurf des Personalstatuts für die spani.schen 
Eisenbahner. 

(Gaceta de Madrid Nr. 2:35 \oin 23. \ugust 1933.) 
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Italien^. K. Verordnung vom 21. Mai 1933. Nr. 4.50, betreffend 
Kreditbeschaffung für den 1. Absclinitt der Ausdehnung des 
elektrischen Betriebs auf den Staat-sbahnen. 

Gazz. Nr. 119: Roll. Nr. 22, I, S. 284. 

Auszug. 

Die Staat.shahnverwaltung wird ermächtigt, mit dein Kreditkonsortiura für 
die öffentlichen Arbeiten einen Darlehcn.svertrag über 600 Millionen Lire für den 
er.stcn Teil der Weiterelektrisierung abzusehließen. Das Darlehen wird in 
Präraiensehuldversehreibungen des Konsortium.s gewährt. Die Schuldverschrei¬ 
bungen werden mit des'ien Hilfe auf Rechnung und im Interesse der Staats¬ 
bahnverwaltung auf den Markt gebracht. Das Darlehen wird in 20 Jahren getilgt. 


Gesetzvoni 1(>. März 19;3o. Nr. 527, betreffend Arbeitszeit- 
\orschriften für Industrieunternehmungen. 

Gazz. Nr. 130; Roll. Nr. 2.ö. I, S. 299. 

.Art. 1. 

Die regelmäßige wirkliche Ilöchslarbcitsdauer der Arbeiter und Ange¬ 
stellten in den öffentlichen und privaten Industrieunternehmungen jeder Art und 
in ihren Nebenbetrieben darf unabhängig von der Zahl der beschäftigten Per¬ 
sonen 8 Stunden täglich und 48 Stunden wöchentlich nicht überschreiten, auch 
wenn die Unternehmungen die Eigenschaft von Bcrufslohranstalten oder AVohl- 
tätigkeit.sanstalten haben. 

Art. 2. 

Von der .Anwendung dieses Gesetzes sind ausgeschlossen: 

a) der Po.st-, Telegraphen- und Fernsprechdien.st, 

b) die Industrieunternehmungen. in denen Mitglieder eiiiundderselben 
Familie beschäftigt sind. 

c) die Binnen-, Meer- und Luftschiffahrt, 

d) die Fischerei. 

Art. 3. 

Die Regierung wird ermächtigt, besondere A'or.schriften für das Personal 
der Staat.sbahncn, der öffentlichen konzessionierten A'erkehrsuntcrnehmungeu 
und der staatlichen Betriebe zu erlassen. 

.Art. 4. 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes finden keine .Anwendung auf Personen, 
die leitende, Aufsichts- oder Vertrauensposten innchaben. und auf die Heim¬ 
arbeiter. 

.Art. 5. 

Wenn die Ilöch.std.iuer der täglichen .\rbeit an einem oder an einigen 
Tagen der Woche geringer ist als 8 Stunden, kann sie auf Grund der kollckti\en 
.Arbeitsverträge an den anderen Tagen der Woche auf 9 Stunden erhöht werden, 
unbeschadet der durchschnittlichen Wochenarbcitszcit von 18 Stunden. 

Art. 6. 

Die regelmäßige Ilöch.starbeitszeit kann über die in .Vrtikel 1 vorgesehene 
Dauer hinaus ^erlhngert werden: 


^ Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno; Holl. = Bollottino 
dcllc ferrovie dello Stato 
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a) wenn die Arbeit schichtweise ausgeführt wird, vorausgesetzt, daß sie 
in einem Zeitraum von 3 oder weniger als 3 Wochen durchschnittlich 
8 Stunden täglich und 48 Stunden wöchentlich nicht übersteigt, 

b) in Unternehmungen mit ununterbrochenem Betrieb, vorausgesetzt, daß 
die wöchentliche Arbeitszeit .56 Stunden nicht übersteigt, 

c) bei Vorbereitungs oder Ergänzungsarbeiten, deren Ausführung die 
Übersi’hreitung der gewöhnlichen Arbeitszeit notwendig macht, 

d) bei Besehäftigungen, in denen die Arbeit stoßweise anfällt und eine 
nicht ununterbrochene Leistung oder eine cinfaehe Bereitschaft oder 
Bewachung erfordert, 

e) in besonderen Fällen, in denen die Unanwendbarkeit anerkannt wird, 
vorausgesetzt, daß die durchschnittliche Wochenarbeitszeit 48 Stunden 
nicht übersteigt. 


Art. 7. 

Die regelmäßige Arbeitszeit kann verlängert werden im Fall eines ein¬ 
getretenen oder drohenden Unfalls, dringender Arbeiten an den Maschinen und 
Anlagen oder höherer Gew.alt, jedoch nur insoweit, als es unumgänglich not¬ 
wendig ist. um schädliche Folgen für die regelmäßige Leistungsfähigkeit des Be¬ 
triebs zu vermeiden. 

.Vrt. 8. 

Auf Grund von kollektiven Arbeitsverträgen darf die normale Arbeitszeit 
um höch.stens 2 Stunden tägiieh oder 12 Stunden wöchentlich oder eine ent¬ 
sprechende Anzahl von Stunden in einem bestimmten Zeitabschnitt zu dem 
Zweck erhöht werden, dem T^ntcrnehmen die Bewältigung einer außerordent¬ 
lichen Arbeitsmehrung zu erlauben. Bedingung ist in jedem Fall, daß die außer¬ 
ordentliche Arbeitszeit entgolten wird durch eine Lohnerhöhung in dem in den 
kollektiven Arbeitsverträgen festgesetzten Maß. 


Art. 9—11 

enthalten Bestimmungen über die Bekanntmachung der Arbeitszeit, über Strafen 
bei Zuwiderhandlungen und über die Überwachung. 

Art. 12. 

Durch K. Verordnung können die Bestimmungen dieses Gesetzes vorüber 
gehend aufgehoben werden im Fall eines Kriegs oder anderer Ereignisse, die 
eine Gefahr für die Sicherheit und die AA’irtschaft der Nation bilden. 


Gesetz vom 22. Mai 19.33, Nr. 608. betreffend Ecklame, die 
auf Nachbargrundslücken der Staatsbahnstreeken ausgeUbt wird 
und von letzteren aus zu sehen ist. 

Gazz. 140; Boll. Nr. 27. I, S. 316. 

Reklame dieser Art ist der Genehmigung der Staatsbahnverwaltung unter¬ 
worfen, diese wird gegen Bezahlung einer Anerkennungsgebühr erteilt. Durch die 
Genehmigung werden Rechte Dritter, sowie die Bestimmungen über Naturschutz 
und Schutz geschichtlich denkwürdiger Bauwerke nicht berührt. Der Genehmi¬ 
gung ist die Reklame nicht unterworfen, die zum Reklamebetrieb der autonomen 
Straßen Verwaltung gehört. 





Bücherschau. 

Besprechungen. 


Adoljili, Dr. jur. E., Oberregierungsrat a. D.. Itciclisbalinoberrat und Mit¬ 
glied der Reiclisbahndirektion Essen. Eisenbahn-Güter¬ 
tarifwesen. Berlin 19-3-3. Verkehrswissenschaftliche Lehr¬ 
mittelgesellschaft ni. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 196 S. 

Das IV erk ist knapp, klar und voll eigener Gedanken und Urteile. 
Adolph hat den Stoff „Eisenbahn-Güfertarifwesen“ — wohl mit Recht — 
nicht im engeren einschränkenden Sinn lediglich als auf die Tarif¬ 
gestaltung beschränkt verstanden, sondern dem Kapitel Tarifgestal¬ 
tung ein an Bedeutung und Umfang ebenbürtiges Kapitel über das 
Gütertarifrecht vorangestellt. "Während über das Kapitel Tarifgcstal- 
tung nur das eine zu sagen ist. daß der Stoff erschöpfend und trotz 
seiner technischen Sprödigkeit außerordentlich leicht verständlich be¬ 
handelt ist. und darstellerisch so undankbare Abschnitte, wie z. B. das 
über den Normaltarif und im besonderen unseren gegenwärtig gültigen 
Staffeltarif, von ganz besonderer Durchsichtigkeit und Vollständigkeit 
hinsichtlich aller in Betracht kommenden Momente sind, kann dem Ka¬ 
pitel Gütertarifrecht ein bei aller Kürze ganz besonders glücklicher 
Charakter nachgerühint werden, zumal die Darstellung nicht etwa nur 
bei einer erschöpfenden Orientierung stehen bleibt, sondern Adolph auch 
bei allen Zweifelsfragen bestimmte Stellung nimmt und wertvolle Ent¬ 
scheidungen gibt. 

Im Vorwort sagt der Verfasser, im Interesse der Knappheit und 
Klarheit seien "Wrweisungen auf Literatur und Rechtsprechung gelioten 
gewesen. Tatsächlich sind diese Bezugnahmen auf Recht.sprechung und 
Schrifttum einerseits von fast erschöpfender Vollständigkeit und anderer¬ 
seits doch in erfreulichstem Maß frei gehalten von jeder Art "Nleinung- 
streit und lehrhafter Auseinandersetzung. Der Verfasser wollte seine, 
" ie er selbst sagt, hauptsächlich von praktischen Gesichtspunkten ge¬ 
tragene Arbeit offenbar zunächst dem Praktiker vermitteln, und er gibt 
in der Tat gerade das, was der gebildete Praktiker vielfach braucht, 
nämlich einen mit keinerlei Einzelanführungen und -aufzählungen be¬ 
lasteten großen Gesamtrechtsüberblick, und einen für jeden einiger¬ 
maßen voraussehbaren Einzelfall Ililfstellung l)ietcnden praktischen 
Megweiser. Bei einem Rechtsgebiet, das von der täglichen Praxis so 
Seitab liegt, wie die Rechtsbedeutung der Handelsverträge, mögen dabei 
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einzelne Fassiinpen und Ausführungen in dem bisher prakti.^eh geübten 
fleist und der Sinnesrichiung des geschriebenen und ungescliriebenen 
internationalen liandelsverkehrs- und -vertragsmäßigen Eisenbahnrechts 
nicht ihre volle Bestätigung finden. Im ganzen aher ist der Abschnitt 
Gütertarifrecht äußerst gelungen, und Zusammenfassungen wie die über 
die allgemeinen Grundsätze einer wohlgestalteten Tarifpolitik am 
Schluß dieses Abschnitts auf S. 73/74 der Arbeit können als musterhaft 
bezeichnet werden. 

Die in der Sinnesrichtung des Verfassers liegende Kürze der Dar¬ 
stellung gibt auf einem Gebiet wie dem Transportrecht .selbstverständ¬ 
lich nicht die Möglichkeit, die bei den einzelnen Fragen da und dort ver¬ 
tretenen Bechtsansichten bis auf den letzten Zw'eifelspunkt genau her¬ 
auszuarbeiten. Bei breiterer Form hätte auch der Verfasser sich wahr¬ 
scheinlich für einzelne Zweifelsfälle noch weitere Unterscheidungen und 
Abstufungen in seinen eben nur auf das große und ganze abgestellten 
Urteilen Vorbehalten. Andererseits ist aber gerade die Form und der 
Aufbau der Adolphschen Arbeit von solchem wissenschaftlichen Beiz 
und Anreiz, daß Rezensent es sich nicht versagen kann, auf diesem 
besonders heimischen Boden im Anschluß und vielleicht auch in Aus¬ 
deutung von vielem bei Adolph Angeregten noch die folgenden Ge¬ 
danken zu Papier zu bringen: 

Adolph schreibt auf S. 14,15 u. a, den interessanten Satz: ,.Im 
Prozeß können die Tarifvorschriften genau wie andere tatsächliche 
Momente vom Gericht nur dann berücksichtigt werden, wenn die Par¬ 
teien sich auf sie berufen und sie Gegenstand der Streitverhandlung 
gewe.scn sind.“ Diese Stellungnahme rührt an tiefe prozessuale Fragen 
des Eisenbahntransportrechts, Bezensent möchte hier den Standpunkt 
vertreten, daß ein Tarif, auf Grund de.ssen im Prozeß eine Partei ihr 
Recht sucht, schließlich nicht anders zu behandeln ist als ein vor¬ 
gelegtes Vertrag.sdokument in einem Mieterprozeß, in einem Kauf¬ 
prozeß oder dergl. mehr. Träfe aber diese letztere Auffassung zu. so 
wäre der vorgelcgte Transportvertrag, hier der Tarif, auch in seinem ge¬ 
samten Inhalt und in .seiner Gesamtheit von dem Gericht seiner Beur¬ 
teilung zugrunde zu legen. Wenn z. B. in einem Prozeß die Reichsbahn 
von einem Verfrachter die Frachtbeträge für 7(1000 t Eisen- und Stahl- 
draht von Dortmund nach Hamburg, berechnet nach den allgemeinen 
Tarifsätzen des deut.schen Eisen-Scehafentarifs, einklagen wollte, auch 
der Verfrachter hiergegen im Termin keine sachdienlichen Einwendun¬ 
gen machte oder es .sogar zu einem Versäumnisurteil koiiimen sollte, so 
dürfte das Gericht zu einer vollen Klagestattgabe doch nicht kommen, 
wenn es bei seinerseits durchgeführtem Studium des betreffenden Eisen- 
.Seehafcnaii.-^nahmetarifs .auf einen Sonderabsatz bei den Tarifbercch- 
nungsvorschriften gestoßen wäre, nach dem im Fall der Auflieferung 
Von über (>.5 000 t die Frach.tsätze um 10 “/o Rabatt (ohne besonderes An¬ 
tragserfordernis) zu kürzen w'ären. 

Auch ob dem Frachtbrief in der Tat. wie Adolph annimmt, ledig¬ 
lich der Charakter eines Beweisstückes (S. 20) oder einer Beweisurkunde 
(S. 30) zuzuschreiben ist. hat Bezensent Zweifel. Ohne Frachtbriefaus- 
stellung und ohne Frachtbriefannahme kommt ein Eisenbahntransport¬ 
vertrag nicht zustande, und unter die.sen Umständen muß doch wohl ge¬ 
sagt vverden, daß der Frachtbrief nicht nur die in ihm niedergelegten 
Erklärungen und dergl. bekundet, sondern daß der Tatbestand des 
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Vorlmndcn.seins des Frachtbriefs auch schon als solcher Eechlserheblich- 
keit besitzt. 

Die Auseinandersetzungen Adolphs zuin Begriff des Irrtums, 
namentlich über den Zuie.spalt zwischen § 119 BGB. und § TU EVO.. ent¬ 
halten große Feinheiten. Hoffentlich wird dieses Kapitel des Irrtums 
durch die Verhandlungen der Internationalen Bevisionskonferenz in 
Born bereits in diesen \\ ochen eine entscheidende Bereinigung finden, 
und es möchte daher hier von Weiterverfolgung der Adolphschen Ge¬ 
danken im einzelnen Abstand zu nehmen sein. 

Außerordentlich glücklich ist auf S. -‘IS Adolplis Betonung, daß beim 
Eisenbahntran.sport die Vertragsgrundlage bilden lediglich die 
Tarife, .\dolph verwendet diese Feststelbing zu einer sehi‘ wirkungs¬ 
vollen Alilehnung der Haftung der Eisenbahn für falsche Auskunftertei¬ 
lung. Maßgebend für den Frachtvertrag ist eben nicht die vielfach nur 
gelegentliche, und von eigentlicli Unberufenen und über die Tragweite 
ihrer Erklärung unklaren Bediensteten gegebene Wortauskiinft, sondern 
der Tarif als solcher. Praktisch bedeutsam sind auch die Bemerkungen 
Adolplis über die Veröffentlichungspflichten bei Aufhebung und Än¬ 
derungen von Tarifen. Sehr mit beeilt weist Adolph darauf hin. daß, 
wenn ein bis zum 31. Dezember eines .Jahrs befristeter Ausnahmetarif 
am -31. Dezember abläuft, ohne Veröffentlichungszwang an seiner Stelle 
ein neuer dem Normaltarif gegenüber weniger ermäßigter Ausnahmetarif 
eingeführt 'werden kann. Denn nach Fristablauf des ersten ^Viisnahme- 
tarifs v\ äre ja nunmehr der Normaltarif in Kraft getreten und gegen¬ 
über den Erhöhungen, die der Normaltarif bringt, bedeutet der neue 
Aiisnahmetarif wiederum Ermäßigung, für Ermäßigungen aber besteht 
keine Veröffentlichungsfrist. 

Besonders interessant auf dem Bechtsgebiet ist natürlich auch 
.Adolphs Stellung zu § 6 EVO. Man findet Ausführungen in Hinblick auf 
S b bei ihm auf S. 8, auf S. 6(i. auf S. 62. auf S. .36. aber auch auf S. 58, 
.)9. 12.) und 131. Mit andern \\ orten, das Buch ist \ on dem Gedanken an 
§C durch und durch erfüllt. Wenn Bezensent richtig versteht, so ist für 
die Grundauffassung des A'erfassers richtunggebend der auf S. 8 zitierte 
lateinische Spruch: Gessante ratione legis, cessat lex. ip.sa. Mindestens 
dem Kraftwagen gegenüber ist dies von Adolph auf S. 8 ff. ausdrücklich 
ausgesprochen, und Darlegungen, die Bezensent selbst in der A'ereins- 
zeitung vom 28. -luli 1932 ausführlich niedergelegt hat, finden damit ihre 
volle inhaltliche Bestätigung. 

Aus dem Satz: Nur bei bestehender Gcseizesratio kann das Gesetz 
selbst als gültig angesehen werden, kann am-h die. übrigens der prakti¬ 
schen Handhaluing völlig entsprechende Einstellung des A'erfassers zu 
der h r.aehterstattung aus Billigkeit verstanden werden. OI)gleich 
§ 6 E\ O. nirgends ausdrücklich die Zulä.ssigkeit von Frachterstaltungen 
ausspricht, hält Verfasser fS. 36) solche Erstattung dennoch für angän¬ 
gig, wenn im einzelnen J all Billigkeitserstattung zur Verwirklichung 
des Zwecks und der Absicht des Tarifs über dessen formellen Wortlaut 
hinaus angezeigt erscheint, oder wenn die Anwendung der tariflichen 
Bestimmungen eine unverhältnismäßige Härte in sich schließt. Dem § 6 
Pülaubt Verfasser (und mit ihm die ganze Praxis) in solchen Fällen Ge¬ 
nüge zu tun. wenn er nur die von ihm als angezeigt erkannten Fracht- 
f'rstattungen gleichmäßig an alle hingibt, also willkürliche Preisnach¬ 
lässe ablehnt. Die ratio legis ist die Gleichheit aller vor dem A’erkehr. 
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und die .Vuslcgung Adolphs sichert in der Tat die Wahrnehmung 
jener ratio. 

Im übrigen ist Adolphs Auslegung des § 6 in den einzelnen in 
seiner Arbeit behandelten Fällen durchaus nicht auf engste oder sonst- 
■wie für die Eisenbahn günstigste Auslegung abgcstellt. An sich kann 
gar nicht oft genug ins Gedächtnis eingehämmert werden, daß § 6 EVO. 
lediglich Preisermäßigung und sonstige Begünstigung ..gegenüber 
den Tarifen“ verbietet. Wenn es sich daher bei zur Beurteilung 
stehenden Maßnahmen um Tarife selbst handelt, sollten Begünsti¬ 
gungen gegenüber dem Tarif als von vornherein ausgeschlossen 
anerkannt werden. — Auch Adolph sagt: Tarife sind Gesetzen wesens¬ 
gleich. Ist dies aber richtig, so gilt: So wenig durch Gesetze gegen Ge¬ 
setze verstoßen werden kann, so wenig kann durch Tarife gegen Tarife 
verstoßen werden! (Archiv 19.'10 S. 806.) Für Tarife untereinander gel¬ 
ten die Rangregeln: lex posterior derogat legi priori — lex specialis 
derogat legi generali u.sw. Nie aber ..begünstigt“ ein Tarif gegenüber 
einem Tarif. — Adolph besorgt, loyal der ratio des § 6 nachzukommen 
— so. wie er sie erfühlt — macht sich die vorstehende Auffassung nicht 
zu eigen —. oder mindestens: ausdrücklich nirgends zu eigen. Er er¬ 
wägt sehr ernsthaft, ob ein Mengentarif. des.sen Quantitätsbedingungen 
kein zweiter Verfrachter erfüllen kann, nicht etwa als eine Begünsti¬ 
gung anzusprechen sei. Daß der Umstand, wer im einzelnen Fall zur 
Aufgabe zur Beförderung auf den Mindestmengentarif berechtigt ist. 
d. h. also in we.ssen Disposition die auf einen Mengentarif zur Beförde¬ 
rung zu gebenden Güter privatrechtlich, eigentümlich oder produktions¬ 
organisatorisch liegen, ein zivilrechtlich materieller Gesichtspunkt ist. 
der unzähligen Möglichkeiten Raum läßt (Generalentreprise an einen 
Spediteur, industriell organisatorische Umgruppierung, bankmäßige 
Tjombardierung. Konkurs, sonstige behördliche oder juristische Kontrol- 
lierung) und der sieli deswegen weit zurückzieht hinter die eigentliche 
Sphäre des Tarifs und mit dem deswegen das Tarifwesen und das Verbot 
des § 6 nichts mehr zu tun hat, .sollte aber eigentlich die Bedenken 
Adolphs zerstreuen. 

Auch S. 59 geht seine Gewissenhaftigkeit doch wohl übermäßig 
weit, wenn er sagt, sogenannte Xotstandstarife für staatlicherseits aner¬ 
kannte Notstandsgebiete, wie z. B. Siegerland oder Notbetriebe, müßten 
gleichfalls anderen Gebieten oder Betrieben gewährt werden, bei welchen 
die gleichen Voraussetzungen des Notstands und die gleichen Erfüllun¬ 
gen der Tarifbedingungen gegeben sind. Tarifpolitisch mag dies als 
Grundsatz zu verfechten sein, im Rahmen des Gütertarifrechts hat nach 
des Rezensenten Auffassung solche tarifarische Strenge aber keine Be¬ 
rechtigung. Es ist durchaus möglich, daß in einem früheren besseren 
Allgemeinzustand für eine gewisse Gegend ein Notstandstarif geschaffen 
wurde, der in jener Gegend zwischenzeitlich und seit langem zum eiser¬ 
nen standortlichen Bestand gew'Orden ist. Bricht dann an anderen Stellen 
oder womöglich sogar im ganzen Reichseisenbahnbereich eine nunmehr 
auch vielleicht jenem alten Notst.andsgebiet gleiche Notlage aus, .so wird 
au.s dem Bestehen jenes Notstandstarifs heraus die allgemeine gleiche 
Tarifgestaltung doch noch nicht unbedingt gefordert werden können, 
dem Abbau des alten Tarifs können sehr gewichtige Bedenken sich ent- 
gegenstellen. Das sind dann aber Erwägungen ausschließlich der Tarif¬ 
politik. Das Tarifrecht hat mit ihnen nichts mehr zu schaffen. 
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Als überlriebene Gewissenhaftigkeit empfindet Rezensent auch die 
Bemerkung Adolphs zum Rückladungstarif, daß dieser in seiner reinen 
l'orm in be.sonderem Maß das ernste Bedenken der frachllichen Begünsti¬ 
gung einzelner Stationen oder Verfrachter in sich trage. Wenn er an- 
lührt, daß hierbei einzelne Verfrachter stetig oder rein zufällig in der 
Lage seien, einen Leerwagenrücklauf auszunutzen, während hierzu an¬ 
dere Verfrachter nicht in der Lage seien, kommt man mit solchen Er¬ 
wägungen aus dem Gebiet der tariflichen Verhältni.sse hinüber in das 
Gebiet der individuellen und persönlichen Wirtschaftsverhältnisse des 
Einzelnen. Wenn der, der zu O.stern keinen Urlaub hat, von den Er¬ 
mäßigungen der Feiertagskarte keinen Gebrauch machen kann, so be¬ 
deutet dies keine tarifarische, sondern eine individuelle persönliche V'er- 
schicdcnheit gegenüber der grundsätzlich allen angebotenen Tarif¬ 
benutzung. Bei diesen Unterscheidungen immer die richtige Grenze zu 
treffen, ist freilich unter Umständen nicht ganz leicht. Sicher aber ist. 
daß gerade bei den Angriffen auf die von be.sten Absichten geleitete 
Tarifpolitik der Reichsbahn in den .Jahren seit Bestehen der Gesellschaft 
hier viel Mißverständni.sse zum Nachteil der Reichsbahn unterlaufen sind, 
und aus diesem Grund auch möchte Rezensent hier sowohl wie gegenüber 
dem folgenden Satz auf S. I-Jl seine abweichende Stellung betonen: ,,Be¬ 
denken gegen einen Tarif, wie den Sammelladungstarif K 148. können 
insofern erholien werden, als er sich ausschließlich (?) zugunsten der 
Spediteure auswirkt.“ Der letztere Satz unterliegt übrigens nicht nur 
den geschilderten tariflichen Bedenken, sondern er dürfte auch in .seiner 
tatsächlichen Begründung nicht uneingeschränkt richtig sein. Immerhin 
finden sow ohl die Bemerkungen über den Rückladungstarif, wie die über 
den Sammelguttarif .sich nicht im Ab.schnitt ..Gütertarifreclit“. sondern 
iin Uischnitt ..Gütertarifgestaltung“. sie werden also wohl nicht in ein 
unmittelbares V ei’hältnis zum "Wortlaut des § f> gebracht werden müssen. 
.Jedenfalls aber bleibt es dabei, daß Adolpii selbst so alt eingewöhnte 
Tarifformen wie den Mengentarif, den Riickfrachttarif und vor allem den 
Sammelguttarif (der als sogen. Groupage in vielen internationalen Tari¬ 
fen jahrelang überhaupt den einzigen verbandsmäßig abgeschlos.senen 
-Xrtikeltarif ausmachte) unter Lmständen mit Fragezeichen versehen zu 
müs.sen glaubte. Das aber heißt doch die Gewissenhaftigkeit gegenüber 
dem aucli nur möglichen Vorwurf einer Begünstigung zu w'cit treiben. 

Zum Schluß wird Rezensent in Hiiddick auf seine größeren enzvklo- 
pädischen Ausführungen an dieser Stelle im .Jahr 10.40 auch noch 
ein W’ort über Adolphs Auffassung des privatrechtlichen Rechtscharak- 
ters des Tarifs sagen dürfen. Jn seinen einleitenden .Vusführungen stellt 
Vdolph die Tarife dar „als Aufforderung der Bahn (S. 14) an das ver- 
frachtendo Publikum zum Abschluß eines Beförderung.s\'ertrag.s (Auf¬ 
forderung zur Abgabe einer Offerte)“. — Die.se oft gehörte Auffassung 
ist indessen juristisch kein Gewinn. Denn Aufforderung zur Abgabe 
einer Offerte ist kein juristischer Begriff. Man täuscht sich selh.st 
niit solcher bloßen V ertauschung eines Worts mit einem anderen, und 
derartige konkreten "Wesens entbehrende Umbenennungen rücken nur 
um so mehr ins Licht, daß man das Geschäft, das juristi.sch definiert wer¬ 
den sollte, nicht ohne weiteres definieren kann, und daß die Lösung in 
anderer Ebene gefunden werden muß. (Arch. 1930 S. S.'iO.) Das'^bei 
-Mlolph nun aber neu Interessierende ist, daß er auf S. .02 seines Werks 
Pine bisher in diesem Zusammenhang noch nicht gewürdigte weitere tat- 
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sächliclie Mögliclikeit zur Erörterung stellt, nämlich den Fall, daß „der 
Bahn in der Erstellung des Tarifs ein Irrtum unterlaufen ist“. Adolph 
erkennt in solchem Irrtiimsfall der Bahn ein allgemeines Anfechtungs¬ 
recht nach § 119 BGB. zu. Ein derartiges Anfechtungsrecht kann aber 
selbstverständlich nur in Frage kommen, wenn es sich um eine rechts¬ 
geschäftlich erhebliche Erklärung des bürgerlichen Rechts handelt, und 
damit gelangt man dann wiederum vor die Frage: Wenn der Tarif pri¬ 
vatrechtlich aus § 119 BGB. angefochten werden kann und wenn der 
Tarif daher entweder ein einseitiges Rechtsgeschäft oder eine von zwei 
erheblichen Erklärungen in Abschluß eines zweiseitigen Rechtsgeschäfts 
sein muß: Welches ist dann seine Rechtsnatur? — Die 
formlose Aufforderung zur Abgabe einer Offerte genügt eben nicht. 
Es ist also sehr verdienstlirh, daß Adolpli diesen bisher nicht behandel¬ 
ten Fall des Irrtums der Tariferkläriing mit in die Debatte einbezogen 
hat, und praktisch kann sich daraus die wertvolle Konsequenz ergeben 
(und sie ergibt sich insbesondere, wenn man Anhänger der Aiislohungs- 
tlieorie ist), daß der Tarif im Fall des Irrtums ohne wei¬ 
teres diircli einseitige Erklärung der tarifgebenden 
Bahn aus der Welt geschafft werden kann. Jlan denke 
z. B. an den Fall: es soll zur Versorgung einer bedeutenderen Großstadt 
und Hauptstadt einer Provinz oder eines Lands die Versorgung der 
Großstadt mit Baustoffen, Ziegeln oder dergleichen gerade aus ihrem 
Bezirk durch eine Tarifermäßigung begünstigt werden. Der Verwal¬ 
tungsbezirk oder das Land deckt sich fast genau mil dem Bezirk der 
Reichsbahndirektion, die in der gleichen Stadt ihren Sitz hat. und bei 
Erlassung des Tarifs unterläuft der Direktion der Fehler, daß zwar im 
Kopf gesagt wird: ..Ausnahmetarif für Baustoffe aus dem Freistaat . . . 
(oder aus der Provinz . . .) nach der Stadt . . bei Aufzählung der 
Versandstationen des Geltungsbereichs aber werden versehentlich alle 
Direktions Stationen, insbesondere auch zwei oder drei Direktions¬ 
stationen, die .außerhalb des Freistaats oder außerhalb des Vcrw.al- 
tung.sbezirks liegen, mitaiifgeführt. Es handelt sich hier, wie der Kopf 
des Tarifs schon zeigt, um einen Irrtum, und zwar um einen Irrtum, 
den schleunigst zu berichtigen äußerst w-ünschensw'ert ist. denn sobald 
erst Ziegel- oder sonstige Lieferungen von den außerhalb des Vcrw'al- 
tung.sbezirks oder außerhalb des Freistaats gelegenen irrtümlicherweise 
aufgeführten Stationen auf den Tarif in Gang gekommen sind, werden 
nicht nur diese Stationen gegen ihre nachträgliche Streichung in dem 
Tarif starken Widerspruch erheben, sondern u. U. werden auch andere 
in geographisch ähnlicher Lage, außerhalb des Freistaats oder des Ver- 
waltungsl)ezirks belegene Stationen nunmehr mit Recht Berufung erheben 
und gleichfalls Einbeziehung in den Tarif fordern. Wenn die Theorie 
der Anwendltarkeil des § 119 BGB. richtig ist (und das ist im Anschluß 
an Adolph auch des Rezensenten Meinung), so kann die Eisenbahn ohne 
weiteres durch Veröffentlichung im Tarif- und Verkehrs-Anzeiger die 
Einbeziehung der irrtümlich .aufgeführten Stationen außerhalb des Frei¬ 
staats oder des Verw.altungsbezirks im Weg der Anfechtungserklärung 
widerrufen. Schließt man sieh dieser Auffassung nicht .an. so kann nur 
die Aufsichtsbehörde unter Darlegung des Sacliverhalts mit der Bitte 
angerufen werden, die Streichung der Stationen, die für diese eine Tarif¬ 
erhöhung darstellt, zu genehmigen und die Eisenbahn von der Einhaltung 
der zweimonatlichen Veröffentlichungsfrist nach § 6 Abs. 4 EVO. zu 
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entbinden. Der Weg über § 119 BGB. ist aber schneller und einfacher, 
und deswegen gerade hier viel vorteilhafter. 

Mit den angeführten Einzelheiten ist die Arbeit und sind die An¬ 
regungen. die Adolph gegeben hat, bei weitem nicht erschöpft. Adolph 
hat sich in seinem Buch bewußt davon feriigchnlten, in Meinungsstreitig¬ 
keiten und Auseinandersetzungen einzutreten. Zweck des offenbar in 
persönlicher Selbstprüfung und in der Absicht weitester eigener Unter¬ 
richtung und Erkenntnis geschriebenen Buchs war nicht, auf Einzel¬ 
heiten einzugehen, der persönlichen Mcinungsleidcnschaft oder gar dem 
persönlichen Ehrgeiz irgendwie Raum zu geben. Schlicht und anspruchs¬ 
los, im vornehmsten Sinn des Worts einfacli ist das Buch ge.sclirieben. Es 
überschreitet an Umfang kaum andere Veröffentlichungen, die sich be¬ 
wußt nur auf unmittelbare Lehrstoffdarbietung beschränken, und gleich¬ 
wohl verrät das Buch auf jeder Seite, daß ein Geist dahinterstellt, der 
den gesamten Stoff des Eisenbahn-Gütertarifwesens nicht nur sich ange¬ 
eignet. sondern ihn auch in sich selber durchgearbeitet hat. Vieles von 
der heute erfolgreichen sogenannten praktischen Eisenbahnliteratur wird 
sclion längst verges.sen sein, wenn Adolphs Buch noch gern und oft in 
die Hand genommen werden wird. Es empfiehlt sich selbst, und es wird 
jedem seiner Leser — schon wegen der dargebotenen Möglichkeit der 
Unterrichtung in kürzester Form — sich immer wieder zum Nachschlagen 
in Erinnerung bringen.- Es bedarf kaum noch besonderen Glückwunsches. 

Dr. 11’. Spiess. 


Eisenbahn und Automobil. Bericht des Verwaltungsrats und der General¬ 
direktion der Schweizerischen Bundesbahnen über die Regelung 
des Verhältnisses von Eisenbahn und Automobil. Vom 26. Juni 
1933. 

Zweieinhalb Jahre sind jetzt \erflossen seit der \on der General- 
direktion der Schweizerischen Bunde.sbahnen veröffentlichten Denk¬ 
schrift: „Bundesbahnen und Automobil.“ Wcaren damals die Bundesbahnen 
noch stark unsicher in ihrer Stellung zum Kraftverkehrsproblem und 
im ganzen betrachtet negativ hierzu eingestellt, so sind sie seitdem 
kräftig vorwärts geschritten, damit das Verkehrswesen in der Schweiz 
gesund geordnet werden kann. Sie haben niclit nur erkannt, sondern weit¬ 
gehend aucli die Wege geebnet, daß Ei.senbahn und Kraftwagen prakti.sch 
Zusammenarbeiten können. Sie sind zu einem Pionier dieser in allen 
Volkswirtschaften so w'ichtigen Frage geworden. Jedem Verkehrsfaoh- 
mann kann der Bericht der Scliweizerischen Bundesbahnen über „Eisen¬ 
bahn und Automobil“ warm empfohlen werden. Er ist kurz und klar 
gefaßt. Nur hätten viele Hauptwörter entliehrt werden können. 

Inhaltlich erstreckt sich der Bericlit auf folgende Abschnitte: 1. Ge¬ 
regelte oder freie Verkehrswirlschaft. 2. Grundzüge der Konzessionie- 
rung. der Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Eisenbahn und Motor¬ 
fahrzeug. ,3. Die Aiitomobil-Stückgut-Transport-Organi.sation „Asto“ und 
ihre Verbindung mit dem neuen Konzessions- und A'erkehrstcilungs- 
system. 4. Erläuterungen zu den einzelnen Bestimmungen des Gesetz¬ 
entwurfs und der Übereinkunft. 5. Verfassungsrechtliche Grundlagen 
für das Konzessionsgesetz. 6. Rchlußbemerkungen und Anträge. Dann 
folgen noch einige wertvolle und zu beaclitende .Anlagen. 
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ln der Einleitiiiip; erfälirt man: ..Eie Kepelunp des Verhältnisses von 
Eisenbalin und Aulomohil ist — somit — eine ■wesentliche Voraiissetznnp 
für die dauernde Sanierung der Finanzlage der Bundesbahnen.“ Der 
unbehinderte Lastkraftwagenv’erkehr — der Kraftomnihusverkehr ist in 
dem Bericht nicht behandelt — habe die Finanzen der Bundesbahnen so 
stark erschüttert, daß sie nur noch mit Staatsmitteln .saniert werden 
könnten. Der Staat müsse aber auch eingreifen, um das Verhältnis zwi¬ 
schen Eisenbahn und Kraftwagen befriedigend zu regeln. Es soll auf 
Grund des zwischen den Eisenbahnen und Automobilinteressenten er¬ 
zielten Übereinkommens geschehen. 

Die Frage: geregelte oder freie Verkehrswirtschaft w'ird zugunsten 
der geregelten entschieden. End dies natürlich für alle Verkehrsmittel. 
Es dürfe deshalb die unterschiedliche Gesetzgebung zwischen Eisenbahn 
und Kraftwagen nicht länger andaiiern, und der Kraftwagen, wie ihm 
beliebt, umherfahren. Der Biindesrat vertritt dabei die Anschauung, daß 
der Kraftwagenverkehr den gleich strengen Bedingungen der Eisen- 
ba,hnen zu unterstellen ist. Das dürfte aber nur insoweit tunlich und 
möglich sein, als sich der Kraftwagenverkehr seiner Eigenart entspre¬ 
chend hierzu eignet. Allgemein richtig ist natürlich die Anschauung: 
..Eine freie A erkehrswirtschaft mit der unvermeidlichen Umgestaltung 
des Eisenbahntarifwesens nach Gesichtspunkten der freien Konkurrenz 
hätte nicht nur für die Industrie und das Gewerbe, sondern auch für die 
Arbeiterschaft und die Landbevölkerung große Nachteile zur Folge.“ Ab- 
w egig wäre es. und nicht im Sinn des neuen Geistes der Bundesbahnen, 
wenn sie ihre Kunden nach ..treuen und untreuen“ unterscheiden und dem¬ 
entsprechend behandeln würden. Fürwahr eine mittelalterliche Denkweise 
und ein Eückfall zur negativen Abwehr des Kraftwagenwettbewerhs. Da¬ 
gegen voll in Ordnung ist die Forderung: in Gebieten geringer Ver¬ 
kehrsdichte den Schienenverkehr durch den Kraftwagen ersetzen zu 
dürfen. Es ist unverständlich, warum man den Eisenbahnen in dieser 
Beziehung nicht schon lange entgegengekommen ist. 

Die Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen ist fol¬ 
gendermaßen gedacht: Auf Entfernungen bis zu 10 km Ötraßenlänge und 
innerhalb der Gemeindegrenzen ist der Kraftwagenverkehr frei, zwischen 
10 und 30 km muß jeder, der regelmäßig oder gelegentlich gegen Entgelt 
Verkehrsleitstungen ausführt, um eine Konzession nachsuchen, über 30 km 
steht die gewerbsmäßige Güterbeförderung — cum grano salis — nur 
den Eisenbahnen zu. Umzugsgüter, Alöbel und Güter, für die der Kraft¬ 
wagen besonders geeignet ist. können mit besonderer Genehmigung auch 
auf größere Entfernungen auf der Landstraße befördert werden. Die all¬ 
gemeine Konzession wird für bestimmte Gebiete erteilt, w-obei der Ver¬ 
kehr auf einzelne Strecken oder Orts Verbindungen beschränkt werden 
kann. Dabei haben die Kantone, Eisenbahnen, Transportunternehmer und 
Verkehrsknnden etwas zu sagen. Solch eine Regelung ist ja ganz gut, 
nur ist die Entfernung bis zu 30 km etwas kurz, w ird sie aber viel länger 
genommen, so bleibt in der kleinen Schweiz für die Eisenbahnen nichts 
mehr übrig. 

Diese Neuordnung gilt für den Stückgut- und Wagenladungsver¬ 
kehr. Im Stückgutverkehr wurden schon einige Versuche durch den 
..Astodienst“ gemacht. Es soll eine möglichst lückenlo.se Haus-Haus-Be- 
dieming erreicht und dadurch der Werkverkehr den Verkehrsbetrieben 
zurückgeführt werden. Dies wird aber bestimmt nur beschränkt erreicht 
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werden. Die ^Vi^tschaft wird aucli in Zukunft eigene Falirzeuge selbst 
dann halten, wenn sie nicht voll ausgenutzt werden können. Instinktiv 
liegt es im Menschen, der „Rentabilität des letzten Pfennigs“ nicht zu 
folgen. Davor behütet ihn ein guter Geist. Wirtschaften heißt auch nicht 
seinen Geldsack füllen. 

Es ist vorgesehen, den gewerbsmäßigen Güterverkehr auf den Land¬ 
straßen genossenschaftlich zusammenzufassen. Bahnen, Transportunter¬ 
nehmer und W irtschaftsbetriebe hätten das Kapital aufzubringen, wobei 
die Eisenbahnen die Hälfte der Kapitalmasse beanspruchen. Uber die 
Genossenschaft soll vor allem eine wirtschaftlichere Betriebsführung der 
einzelnen Verkehrsbetriebe erreicht werden. Die Genossenschaft soll 
Bindeglied zwischen den Unternehmern des Eisenbahn- und Kraftwagen¬ 
verkehrs sein, alle gemeinsamen Fragen auf greifen und einer Regelung 
zuführen. 

Der Bericht schließt mit den mutigen Worten: die angestrebte 
Lösung des Problems Eisenbahn-Kraftwagen „bezweckt, sich einer Ver¬ 
kehrsorganisation zu nähern, wie sie voraussichtlich entstanden wäre, 
wenn der Motorla.=:twagen früher, d. h. vor der Erfassung der Klein- und 
Kurztransporte durch die Eisenbahnen als Verkehrsmittel hätte ein¬ 
gegliedert werden können. Dieses Ziel kann nur durch eine gewisse 
Rückbildung des Eisenbahndienstes erreicht werden. Eine fortschritt¬ 
liche Organisation der Verkehrswirtschaft ist ohne eine Umstellung des 
Eisenbahnbetriebs und dessen Zusammenarbeit mit dem Lastwagen nicht 
denkbar. Die vorgeschlagene Lösung liegt, davon sind wir überzeugt, im 
volkswirtschaftlichen Interesse des Landes“. Merk-ert. 


Zweite internationale Sicliienentagiing in Zürich 16. bis 15). Juni 1982. 

Schienenbrüche und Schienenabnutzung haben zu allen Zeilen starke 
Beachtung bei den Sachverständigen sowohl, wie auch in breiteren Krei¬ 
sen der Technik und Wirtschaft gefunden. Wir besitzen auch eine An¬ 
zahl von Veröffentlichungen aus älterer Zeit über Erfahrungen auf 
diesem Gebiet. Sie haben aber den Mangel, daß man nur selten die 
Eigenschaften und den Aufbau der jeweils beanstandeten Schiene gonau 
untersuchte. Man griff auf die bei der Abnahme ermittelten Werte zu¬ 
rück und machte die recht gewagte Annahme, daß die beanstandete 
Schiene die gleichen habe. Vielfach war auch der Berichter, wie dies 
für die frühere Zeit verständlich ist, auf dem Gebiet der Metallurgie und 
der Werkstoffprüfung nicht gerade stark beschlagen, und so enthalten 
die älteren Veröffentlichungen ja sogar noch manche nicht sehr weit 
zurückliegende, neben an sich richtigen Beobachtungen doch recht ge¬ 
wagte Schlußfolgerungen. Seit etwa Kriegsende ist das anders ge¬ 
worden. Mit dem Neuaufbau der allenthalben stark mitgenommenen 
Schienenstrecken hat man auch der Werkstoffrage eine erhöhte Be¬ 
achtung geschenkt. In weit stärkerem Umfang wie früher und mit ganz 
anderen Hilfsmitteln wurden zahlreiche Untersuchungen an gebrochenen 
und vorschnell abgenutzten Schienen durchgeführt. So lag es nahe, daß 
die Werkstoffprüfer das Bedürfnis empfanden, sich einmal in ihrem 
Kreis über die Schienenfrage auszusprechen, und schon im Jahr 1929 be¬ 
rief der Schweizerische Verband für Materialprüfung die internationalen 
Fachkollegen der Erzeuger- und Verbraucherseite zu einer ersten Aus- 
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spräche über Schienenprüfungen nach Zürich ein. Leider gelang es da¬ 
mals nicht, die Vorträge dieser Tagung zu Druck zu bringen. Für den 
Juni lü.'lJ wurde die Einladung wiederholt, und eine recht beträchtliche 
Zahl \ on Sachverständigen, hauptsächlich der europäischen Länder folgte 
der Einladung. Folgende 5 Fragen standen zur Erörterung: 

1. Fragen \on allgemeiner Bedeutung, 

■2. Abnutzung, 

3. Brüchigkeit und innere Spannungen, 

4. Betriebserfahrungen, 

5. Schweißung. 

ln einem Buch, von 403 Seiten, das ^om Secrctariat des Schweizer 
Verbands für Materialprüfung in Zürich, Leonhardstr. 27, zum Preis von 
25 Fr. zu beziehen ist, sind die Vorträge dieser Tagung enthalten. Der 
erste Vortrag ^\urde vom Berichter gehalten. Neben der Frage der 
Schienenabnulzung, über die ein Vortrag auf der ersten Schienentagung 
im Organ 192‘J lieft 20 S. 428 veröffentlicht ist. wurde die Frage der 
Brüche der Schienen eingehend besprochen. Es wurde angeregt, die Be¬ 
zeichnung des Bruchs recht genau vorzunehinen und nicht nur in Quer- 
und Längsbrüchc, sondern auch in Kopf-, Steg- und Fußbrüche zu unter¬ 
teilen, so daß die Bezeichnung des Bruchs schon einen gewissen Anhalt 
für seine Ausbildung gibt. Die L rsaclien dieser Brüche sind in den 
meisten Fällen bekannt. Enthält der Bruch als (^uerbruch keine beson¬ 
deren Merkmale, so läßt sich gewöhnlich auch feststellen, daß am A\ erk- 
.stoff kein Fehler naclizuw eisen ist. Über das Ergebnis der Gemein¬ 
schaftsarbeiten, die der \ erein deutscher Ei.senhüttenleute und die mech. 
Versuchsanstalt des BZE. gerade auf diesem Gebiet durchgeführt haben, 
wird ausführlicher berichtet. 

Den zweiten Vortrag hielt Dr. P. Forcella. Er berichtete über die 
Prüfmethoden, die für Schienen im metallurgischen Laboratorium der 
Königlichen Versuchsanstalt für Verkehrswesen in Born angewendet 
werden. Grundsätzlich unterscheiden sich weder die angewandten !Me- 
thoden von den in Deutschland üblichen, noch weichen die mitgeteilten 
Ergebnisse von den in Deutschland gewonnenen ab. 

Den dritten Vortrag hielt Dr.-Ing. AV. Titze (Donawitz) über die 
Beurteilung basischer Siemcns-Martinstahlschicnen auf Cnund ihrer tech¬ 
nologischen und statischen Erprobung und der metallurgischen Be¬ 
schaffenheit des Werkstoffs. 

Martinstahlschienen laufender Erzeugung mit einer Zugfestigkeit 
von etwa 70 kg'min^ wurden am Arlberg \ erlegt und besonders beob¬ 
achtet. Es zeigte sich, daß die Art der Verlegung und Befestigung die 
Abnutzung der Schienen viel stärker beeinflußte, als Abweichungen in 
der Zusammensetzung oder im Schmelz- und Gießverfahren. 

Den nächsten Vortrag hielt Prof. Dr. Ii. c. M. Eos, Direktor der 
Eidgen. Materialprüfungsanstalt, in Zürich, über Prüfungsmethoden der 
Schienen im Laboratorium und auf der Strecke. Sowohl von Schienen 
üblicher Güte als auch v'on Verbundguß und Elcktromanganschienen 
w'urden Ergebnisse vorgelegt. Besonders entwickelt hat K6s die Unter¬ 
suchung des Schienenfußes. Auch war er wohl der erste, der schon Er¬ 
gebnisse der Schieneniintersuchung auf modernen Dauerprüfmaschinen 
vorlegen konnte. Der min folgende A^ortrag von Dr.-Ing. C. de Benedetti 
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(Rom) befaßt sich mit den Abiialimebcdingungen für Öcliienen der ita- 
lienisclien Ötaatsbalinen. Im allgemeinen werden älinlicbe Prüfungen 
ausgefülirt wie bei uns, jedoch iienutzen die Italiener auch die Kerb¬ 
schlagprobe, die in Deutschland vorläufig noch als nicht geeignet für 
die Abnahme angesehen wird. 

Der Laboratoriumsleiter der Hüttenwerke von Viscaya, Spanien. 
A Plana Sancho, berichtete alsdann von Petriebs- und Laboratoriumsver¬ 
suchen über die Abnutzung von Schienen und empfiehlt einen Stahl mit 
0.5“/o Kohlenstoff und O-s'/o Chrom. Auch nach unseren Erfahrungen 
wird ein derartiger Stahl ziemlich verschleißfest sein. Der l’reis liegt 
aber schon so hoch, daß für Deutschland wenigstens die Wirtschaftlich¬ 
keit nicht ganz sicher erscheint. 

Einen weiteren Bericht über die Abnutzung, und zwar in Wechsel¬ 
wirkung von Radreifen und Schiene lieferte die japanische Eisenbahn- 
vervvaltung in Zu.sammenarboit mit den Sumitomo Stahlwerken in Osaka. 
Man hatte eine kleine \ersuchskreisbahn normaler Spurweite gebaut, auf 
der Radreifen mit einem K(dilenstoffgehalt von 0.74 ®/o, fi.c.sVo und 0.4.v "/o 
gegen Schienen von O,.s(»“/o, O.s.-i "/o und U.s.-. "/o liefen. Von letzterer 
Schieneiigüte lag noch eine weitere aus Bessemerstahl mit etwa dem¬ 
selben C-gebalt und O.i "/o Phosphor. War der Kohlenstoffgehalt des 
Radreifens hoch, so ergab sieb für alle Schienenarten eine geringere Ab¬ 
nutzung als bei weichen Radreifen mit O.ssVo Kohlenstoff. Bei dem Ver¬ 
halten der Schienenwerk.stoffe untereinander .sind die Ergebnisse nicht 
ganz eindeutig. Im allgemeinen scheint aber auch der härtere Schienen- 
vverkstoff verschleißfest zu sein. Sehr merkwürdig ist. daß der Bessemer¬ 
stahl sich in allen Fällen ziemlieh schlecht verhält, was eigentlich in 
Gegensatz zu den europäischen Betrieh.serfahrungen steht. 

Dr.-Ing. de Benedetti gab noch eine weitere Ausführung über 
.Schienenwerkstoff, vvobei er einen Kupfergehalt von O.c'Vo für Tunnel¬ 
strecken gegen die Korrosion empfiehlt. 

Den nächsten Vortrag hielt Oberbaurat a. D. Ing. M. Spindel. Wif>n. 
über Eigenspannungen und Verschleißwiderstand von Schienen. 

Er glaubt, daß die Kalthärtung der Schienen im Betrieb zu der¬ 
artigen Spannungserhühungen im Kopf der .Schiene führt, daß dadurch 
Brüche der .Schiene herbeigeführt werden. Diese Auffassung dürfte in 
Deutschland wenig gefeilt werden (s. Organ lO-l-S Heft 1:3 .S. 2.5:3). Zur Be- 
■stinunung der Abniitzungsfestigkeit der Schienen empfiehlt der A'or- 
tragende die von ihm entworfene und von der M.AX-Xürnberg gebaute 
\ erschleißprüfiiiaschine und gibt eine Anzahl eigener Prüfergebnisse. 

Einen weiteren Beitrag zur Abnutzung von Kohlenstoffstählen 
lieferte M. .Suzuki von den japanischen Staatsbahnen, der ebenfalls Er¬ 
gebnisse mit einer Abnutzungsprüfmaschine brachte, und zwar unter 
Einwirkung von Stählen wechselnder Zusammensetzung bf'ini Rf'iben 
aufeinander. Er machte ebenfalls die Beobachtung, daß Stähle mit 
U,7—0,.s®/o Kohlenstoff verschleißfest sind. 

Forcella gab dann noch einen weiteren Bericht, in dem das Bruch¬ 
aussehen der Schienen mit dem solcher Proben verglichen wird, die bei 
Kuiz- und Dauerkerbschlagbeanspruchimg im Laboratorium gebrochen 
sind. Gewisse Ähnlichkeiten sind hier vorhanden. 

Dr.-Ing. Fritz Regler. Wien, gab dann (in Gemein.sebaft mir 
Dr.-Ing. Alfred Pohl) einen Bericht über innere .Spannungen an .Schienen 
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und ihre röntpenographische Ermittlung. Es liegt hier ein erster und 
interessanter Versuch vor. dem wichtigen Gebiet der Schieiienspannungen 
auch mit dieser Art \on Werkstoffprüfung nahezukonmien. Die Ver¬ 
suchsergebnisse werden einstweilen noch mit großer Vorsicht ausgewertet 
werden müssen, aber es ist erfreulich, daß auch diese Frage von so maß¬ 
gebenden Stellen wie der Staatlichen Versuchsanstalt für röntgentech¬ 
nische Untersuchungen und der Material-Prüfanstalt der Österreichischen 
Bundesbahnen in Wien verfolgt wird. 

Ein nun folgender kurzer Vortrag von S. Ikeda. Japan, behandelt 
Querrisse in Eisenbahnschienen. Gemeint sind nach deut.scher Auffassung 
sogenannte Nierenbrüclie. also Kopfinnenbrüche, die in diesem Fall durch 
sttarke Anhäufung \on örtlichen Seigerungstellen entstanden. 

Derselbe Vortragende gibt dann noch einen Bericht über eine 
Sclinellprüfiing der Dauerfestigkeit durch Messung des elektrischen Wider¬ 
stands. Er glaubt hierbei noch, daß die Kopfinnenbrüche auf Ermüden 
des Werkstoffs zurückzuführen sind. Dieser Ansicht schließt man sich 
heute niclit mehr an. sondern man führt diese Brüche auf Kopfinnenrisse 
zurück, die beim Abkühlen des Schienenstahls, besonders des harten, 
entstehen können. 

G. Grenier und Ch. Libotte berichteten alsdann über die Kopfhär¬ 
tung von Schienen, die auf den Werken Xeuves !Maisons und Bodingcn 
vorgenommen werden. Die Köpfe der Schienen werden nach dem Walzen 
und noch in der Walzhitze in Wasser gehärtet. 

Die Maxbütte in Deut.schland wendet ein ähnliches Verfahren an. 
Die Versuchsergebnis.se mit derartig behandelten Schienen sind bisher in 
den europäischen Ländern ganz gut gewe.sen. 

Dr.-Tng. R. Walzel. Donawitz, berichtet dann über Erfahrungen mit 
Elektromanganstahl von etwa 90 kg/mm“ Zugfestigkeit und darüber. Wie 
zu erwarten, waren diese Erfahrungen mit Schienen aus solchem Stahl 
auf der Semmering- und Arlbergbahn recht gute. Die Schienen sind sehr 
verschleißfest. Eigenartigerweise glaubte er. veranlaßt durch eine Ver¬ 
öffentlichung von Dr. Fink. Aachen, daß der Stromdurchgang durch 
Oxydation des Verschleißstaubs die Abnutzung fördere, und machte eiit- 
sprechende Versuche. !Man kann aber z. B. auf der Berliner Stadtbahn 
leicht feststellen, daß der nach der Zugdurchfahrt abfallende Metallstaub 
metallisch blank und nur der darunter und länger liegende Ver.schleiß- 
staub oxydiert ist. 

Im nächsten Vortrag berichtet ROR. Herwig über Betriebsergebnisse 
der Deutschen Reichsbahn mit abnutzungsfesten Schienen. Sow'ohl Schie¬ 
nen. bei denen der Kopf eine be.=ondere Wärmebehandlung erfahren hatte, 
als auch solche aus Verbundstahl, ferner Schienen aus hartem Kohlen¬ 
stoff und legiertem Stahl wurden in besonderen Versuchstreckeii (etwa fiO) 
verlegt und dauernd beobachtet. .\uf Einzelheiten der interessanten 
Versuchsergebnisse kann in diesem Zusammenhang nicht näher eingegan¬ 
gen werden, jedoch scheinen Verbundstahlschienen und Schienen mit 
hohem Koblenstoffgehalt gute Verschleißfestigkeit erwiesen zu haben. 

Uber ähnliche Betriebsbeobachtungen mit etwa demselben Ergebnis 
bei den Schweizer Bundesbahnen berichtet Ob.-Ing. C. Luchini. Bern, 

Einen etwas außerhalb der Tagesordnung liegenden Schienenfehler, 
dessen eingehende Behandlung der nächsten Schienentagung Vorbehalten 
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bleiben soll, streifte ein Vertreter der ungarischen Staatsbahnen. Er be¬ 
richtete über das Auftreten \on Abblätterungen und Einbeulungen in 
Schienen älterer .Jahrgänge und führte sie auf Randbla.^en zurück. 

über Gleiswanderung und Schienenversehleiß sprach dann Bahn¬ 
ingenieur A. Blaser der Schweizerischen Bundesbahnen. Abnutzung und 
sonstige Anzeichen äußerer Einwirkung geben die Merkmale, die man 
beachten muß. um die richtigen Maßnahmen zur Verhütung des .Schienen- 
wanderns zu treffen. 

Es folgen nunmehr einige Vorträge ülier Schienenschweißung. Prof. 
Dr. Pos und Dipl.-Ing. A. Eichinger berichteten über Dauerbieget ersuche 
mit Schienenschweißungen. Die Schweißungen verhielten sich hierbei 
wesentlich anders als beim Schlagbiegevcrsuch. Teilweise erfolgte ein 
recht frühzeitiger Bruch. Die Berichter werfen die Frage auf, ob die 
Schweißung die tolle Dauerfestigkeit der normalen Schiene haben muß, 
oder nur die eines Schienenstoßes. 

Ob.-Ing. K. Jureyk ton der Georgs-Marienhütte. Osnabrück, be¬ 
richtet über ähnliche Versuche mit einem selbstgebauten Schlagapparat 
mit geringerer Umdrehungszahl. Die Versuche wurden an Thermit- und 
-lichtbogen-gescliweißten Schienen durchgeführt und geben wertvidle An¬ 
regungen für die Durchbildung des Schweißverfahrens. 

Einen sehr interessanten Vortrag über oberbautechni.sche Anforde¬ 
rungen an den Schienenstoff hielt Dipl.-Ing. .T. Xemezek von den ungari¬ 
schen Staatsbahnen. Er versuchte alle die vielseitigen Ursachen zu er¬ 
fassen, die bei der Betriebsbeanspruchung der Schiene in Erscheinung 
treten können, und er wies nach, wie wenig eigentlich Schiene und Kad- 
reifen. vom werkstofftechnischen Standpunkt aus gesehen, in ihrer Form¬ 
gebung' der wirklichen I.,eistungsfähigkeit des Werkstoffs Eechnung 
tragen können. 

Zwei weitere Vorträge von Oberrat Desider Szekely. Budapest, und 
A. Hellermann. Ereiburg. beschäftigten sich mit der Ausbildung des 
Schienenstoßes, ein Thema, das nur noch im loseren Zusammenhang mit 
der Werkstoffprüfung steht und daher in diesem Zusammenhang nicht 
W'eiter erörtert werden soll. 

Die beiden nächsten Vorträge von M. Suzuki und H. Chiba, Tokio, 
und J. B. Farwell, Massachusetts, brachten Erfahrungen mit magnetischer 
Schienenprüfung, bei der in besonderen Prüfwagen Innenrisse im Kopf 
der Schiene auf der Strecke noch ermittelt w'erden können. In Amerika 
und anscheinend auch in Japan werden Schienen hoher Härte verlegt, und 
die Innenrisse treten daher dort wesentlich häufiger auf. 

Am Scliliiß des Buchs finden sich noch drei russische Einsendungen 
von Prof. X. Stchapoff über die Abnahmeprüfung von Eisenbahnschienen 
in UdRSS. über Aerformung von Schienen von Ing. O. Urkowa, über Ver¬ 
festigung von Schienen, die erst auf Nelienstrecken und dann auf Haupt¬ 
strecken verlegt waren, und schließlich noch von Ing. N. Gherliv anow 
über Prüfung von Schienenschweißungen. 

Es folgte dann noch zum Schluß die .sehr rege Aussprache zu 
einzelnen Vorträgen. Das Buch bietet somit eine Fülle von Erfahrungen 
auf dem Gebiet der Schienenprüfung und der Schienenwerkstoffentwick¬ 
lung. so daß sein Studium sehr empfohlen werden kann. Dr. Kühnei. 
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Railwaj Department ^:<outh Jlauchuria Rail^\ay Company: Staple Pro¬ 
duce and Coal c ca r r i e d by S. M. R. 1931. Goods ex- 
ported from Dairen 1931. Goods Yearbook of the 
PortofDairen 1932. 

Das Railvvay Department der Südmandscliurischen Eisenbahn hat 
die oben genannten 3 Statistiken lierausgegeben, deren Ziffern angesichts 
des japanischen politischen und wirtschaftlichen Vordringens in der Man¬ 
dschurei, angesichts der Bedeutung, die die Südmandschurische Bahn da¬ 
bei spielt, und angesichts der Tats<ache, daß die Mandschurei für lange 
Zeit ein gefahriimdrohtes, heißumstrittenes Gebiet sein wird, auf dem 
sich die Kräfte der Völker miteinander messen werden, von allgemeinem 
Interesse sind. 

Ursprünglich nur eine Teilstrecke der Ostchinesischen Eisenbahn, 
ist die in japanischer Verwaltung stehende südmandschurische Bahn nach 
der Abtretung durch Rußland an Japan im Jahr 1905 zum wichtigsten 
Instrument der japanischen Durchdringung des Lands geworden. Bereits 
die Denkschrift des Premierministers Tanaka aus dem Jahr 1927 über 
die Frage, „wie die besonderen Privilegien in der Mandschurei und Mon¬ 
golei auszunutzen, und die bereits erworbenen Rechte voll zu realisieren 
sind“, betont ausdrücklich, „daß der Verkehr die Grundlage und festeste 
Stütze der wirtschaftlichen Entwicklung sind“. 

Den japanischen Industriellen Altjapans, die in der Mandschurei 
nach Art einer Kolonie nur einerseits eine billige Rohstoffquelle, an¬ 
dererseits einen bequemen Absatzmarkt sehen, steht die Verwaltung der 
Südmandschurischen Bahnen gegenüber, die in engere Beziehungen zum 
Land getreten ist und dieses in allen seinen Teilen entwickeln und zum 
vollwertigen Glied des großjapanischen Wirtschaftsraums machen möchte. 
Vorerst hat in der Bericlitszeit allerdings die wirtschaftliche Annäherung 
.Japans an die Mandschurei eine Steigerung der Ausfuhr Japans über 
den Hafen Dairen und die südmandschurische Eisenbahn von 425 381 t 
in 1931 auf 8141-36 t in 1932 zur Folge gehabt, während die Ausfuhr aus 
der Mandschurei nach Japan mit 3 262 928 t in 1931 und 3 292 722 t in 
1932 und übrigens auch seit 1927, wo sie sich bereits auf 3,17 Mill. t be¬ 
lief. ziemlich die gleiche geblieben ist. Den Hauptteil der Einfuhr über 
die Südmandschurisehe Bahn aus Japan stellten Baumwollgewebe, Eisen, 
Stahl und Weizenmehl dar. Die Transporte von Gütern, die zur Ausfuhr 
bestimmt waren, bestanden in der Hauptsache in Kohlen, Bohnenkuchen 
und Sojabohnen. 

Über die Wirtschaftslage der Bahn berichtet das Deutsche Konsulat 
in Dairen. daß diese im Jahr 1931/1932 ungünstig abgeschlossen hat, da 
sich 171 Mill. Yen Einnahmen und 174 Mill. Yen Ausgaben gegenüber¬ 
standen. Der Personenverkehr ist von lü,4 Millionen Fahrgästen auf S,i 
Millionen zurückgegangen, und auch im Güterverkehr ist im Lauf der 
letzten Jahre eine 'rückläufige Bewegung zu beobachten. Beide Er¬ 
scheinungen sind eine Folge der Weltdepression und der politischen 
Verhältnisse im Hinterland der Bahn. Die in 1931 von der Südmandschu¬ 
rischen Bahn gefahrenen Mengen an Sojabohnen, Reis, Hirse, Gerste, 
Weizen. Erdnüsse. Ölkuchen, Bohnenöl und Kohle gibt der in der Über¬ 
schrift genannte Bericht: Staple Produce and coal carried by the S. M. R. 
mit 15 181512 t an. die entsprechenden Mengen beliefen sicli in 19-39 auf 
15 1,52 537 t. in 1929 auf 17.2 Millionen und in 1928 auf 18 Millionen t. 
Auch hier ist die allgemeine Krise also nicht spurlos vorübergegangen. 
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Im einzelnen verteilte sich der oben genannte Verkehr: 


Sojabohnen . . . 

mit 

2 919 509 t 

Reis ...... 


72 341 t 

Kaoliang .... 


196 322 t 

Mais. 


114 103 t 

Hirse. 


72 428 t 

Gerste. 


12 387 t 

Weizen. 


.3 736 t 

Erdnüsse .... 


69 351 t 

Sonstige Lebensmittel 


155 657 t 

Bohnenkuehen . . 


293 012 t 

Bohnenöl .... 

” 

26 752 t 

4 570 368 t 

Kohlen. 

mit 

6 717 222 t 

Sonstiges . . 


3 863 922 t 

15 181 512 t 


Diese Aufstellung läßt erkennen, daß Sojatiohnen und Kohlen weit 
aus dem Kähmen der sonst beförderten Mengen lierausragen. Die Soja¬ 
bohne ist dasjenige Landesprodukt, das die Mand.schurei geradezu be¬ 
rühmt gemacht und von dort den Weg auf die Weltmärkte angetreten hat. 
Seit 192f) mit 100 681 t gelangte sie in immer steigendem Maß. in 1931 
bereits mit 526 278 t über Hamburg auch nach Deutschland. Die dem Be¬ 
richt beigegebene Karte (Movement of Goods), die das Verkehrsauf¬ 
kommen der Bahn auf den einzelnen Stationen in Form mehr oder weniger 
großer Kreise wiedergibt, lenkt die .Vufmerksamkeit aber vor allem auf 
die von der Grube Fushun bei Mukden abbeförderten Kohlenmengen. 
Eine gemischte Kommission internationaler Sachv'erständiger hat das 
dortige Vorkommen hochwertiger Kohle auf 4—5 Milliarden t geschätzt, 
die jährliche Ausbeute kann 8—9 Millionen t erreichen. Die Kohle wird 
im Tagebau gewonnen, der zu den Sehenswürdigkeiten der Mandschurei 
gehört, da die Höhe des Vorkommens zu einem Abbau in 4—5 Etagen 
zwingt. Die Südmandschurische Bahn beschäftigt dort etwa 20 000 J.a- 
paner und 13 000 Chinesen. Hauptverbraucher sind nicht nur die man¬ 
dschurischen Eisenbahnen und Eisenwerke, auch für Tsingtau und 
.Schanghai ist die Fushiinkohle unentbehrlich. Die Bahntransporte der 
Südmandschurischen Bahn für China lassen allerdings nach, nachdem 
Cliina eine Zollmauer gegen den neuen Staat Mandschukiio erriclitet liat. 
Zum Hafen Dairen ^\urde von Fushun bei einer Gesamtförderung von 
6 836 462 t in 1931 eine Menge von 3 444 357 t Kohlen abgefahren, die Be- 
förderungsmeuge zu dem bei Dairen gelegenen Eisenwerk .Vnshan be¬ 
zifferte sich allein auf 200 000 t. 

An den oben genannten Verkehrsmengen von insgesamt 15 181 512 t. 
die die Südmandschurische Bahn in 1931 zu befördern hatte, war der 
Hafen Dairen nach dem Goods Yearbook of the Port of Dairen 
in 1931 mit 5 9.33174 t Ausfuhr 
1932 „ 6 20G 288 t 

ferner 

in 1931 mit 786 525 t Kinfiihr 
1932 „ 1268 420 t 

beteiligt. Dairen ist der Ausgang.spunkt der Bahn vom Gelben Meer, 
ehemals ein chinesisches Fischerdorf mit Namen Dalien wurde der Hafen 
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nacli 1905 großzügi" ausgebaut und mit allen modernen Lademitteln au.=- 
gestattet. 

Die Einnahmen und Ausgaben des Hafens stellten sich in den letzten 
Jahren folgendermaßen: 

19.Sl/S-i 1!»30/;'!I ltr21)/30 

Einnahmen .... 8 .3.')7 000 Yen S.^.YSOOO Yen 12276000 Yen 

Aus-raben . . . 7 069 000 „ 6 7;J7 000 ,. 8 719 000 „ . 

Die Ausfuhr nahm in der Hauptsache die Richtung nach Japan, und 

zwar 

19-11 zu .1.') Vo mit 3 262 928 t 
1932 zu 53 »/o „ 3 292 722 t, 
die Einfuhr von .Tapan betrug 

1931 .... 425381 t = 54 »/o 

19.32 .... 841136 t = GG»/o. 

Die Ausfuhr nach China sank in 1932 von 2.44 auf l,s:i"/o, diejenige 
nach Europa stieg von l.o auf 2.4 “/o, zu 0,7 "/o ging die Ausfuhr nach 
Amerika und zu 3.7 “/o nach anderen Ländern und Erdteilen. Die Einfuhr 
von China ging etienfalls von 3.2 auf 2.i "/o, aus Europa von 4.7 auf l.ö "/o, 
von .\merika bedeutend von 7,i auf 2 ”/o zurück, von anderen Ländern 
stieg sie von 2.!» auf 5.7 "/o. Insgesamt liefen den Hafen Dairen in 1932 an; 


3073 japanische 

Scliiffe 

mit 

8 3G1 940 t 

901 chine.sisclio 



1 165 022 t 

285 englische 



1254 045 t 

1 fraiizösisclies 

Schiff 


7 729 t 

37 liolliiiidische 

.Schiffe 


270 413 t 

91 deutsche 



679 226 t 

15 dänische 



117 785 t 

.54 norwegische 



185 460 t 

12 schwedische 



77 218 t 

13 italienisclie 



72 436 t 

19 amerikaiii.sche 



301076 t 

4534 Schiffe 


mit 

12 195 348 t. 


Der Schiffsverkehr des Hafens ist in ununterbrochener Folge von 
191(> mit 1942 Schiffen und 3 095 257 t bis 1929 auf 1922 Schiffe mit 
13 625 S77 t gestiegen, danach in 1930 nicht sehr stark auf 4003 Schiffe 
mit 11 6.57 796 t gefallen, um in 1932 bereits wieder auf 4.534 Schiffe mit 
12 495 348 t zu steigen. Dr. Wehde-Textor, Oppeln. 


Amtliches Baliiihofsverzeicliiiis 1933 der Deutschen Reich.sbahn, der Saar¬ 
bahn, der deutschen Privatbahnen und der Kleinbahnen mit Güter¬ 
verkehr (Bfv.). Aufgestellt vom Reichsbalin-Zentralamt für 
Rechnungswesen. Zu beziehen von allen Abfertigungstellen der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 612 S. In Halbleinen ge¬ 
bunden 1,— RM. 

Das Buch enthält zunächst ein Anschriftenverzeichnis der Reich.s- 
bahndirektionen, der geschäftsführenden Direktionen für das AVerk- 
stättenwesen. der Privatbahnen und Kleinbahnen. Den Hauptteil bildet 
das Verzeichnis der Bahnhöfe, in dem sämtliche Bahnhöfe der im Buch- 
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titel "enannten Bahnen aufgefülirt .sind. Daiiei sind hei den Balmhöfen 
der Keithshahn angegeben die Loclikartennummer des Bahnhofs, seine 
h’angkla.sse. etwaige Diensthescliränkungen, die Strecke, an der der 
Bahnhof liegt und die Streckennnnnner. die auf dem Bahnhof vorhandenen 
.selbständigen Dienststellen, die dein Bahnhof Vorgesetzten Ämter und die 
am (Jrt vorhandenen Werkstättenämter und Keichst)ahn-.4ushesserungs- 
werke und endlich die Buchstaben und die Nummer des Kartenfeldes, in 
dem der Bahnhof in der Übersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands 
zu finden ist. Bei den Bahnhöfen der Kleinbahnen ist der Name der 
Kleinbahn angegeben, zu der der Bahnhof gehört, etwaige Dieiist- 
beschränkungen. und die Übergangsbahnhöfe und die Entfernung von 
diesen zum Kleinbahnhof. Diese Angabe ist von Bedeutung für die Er¬ 
mittlung des im Frachtbrief vorzuschreibenden günstigsten Übergangs¬ 
bahnhofs. 

Die letzte Ausgabe des amtlichen Balinhof-verzeichiiisses ist 192 ö 
ersLbienen. Sie ist seit langem vergriffen und inhaltlich stark überholt. 
Die Neuauflage wird daher allgemein begrüßt werden, denn das über¬ 
sichtliche und handliche Verzeichnis ist sowohl für die Dienststellen, 
al.-< auch für das Publikum, besonders für den Verfrachter, von großem 
Wert. Ge. 


Wietfeld, Edgar, Dr. Organisationsproblem in der Binnen¬ 
schiffahrt. Kartelle in der Binnenschiffahrt. Köln 1933. 
Verlag von Dr. Wietfeld, Venloer tstraße 304. Preis S.shi liM. 

Die Arbeit stellt sich zur Aufgabe, zu untersuchen, inwieweit das 
iieute allgemein als erstrebenswert anerkannte Ziel: die Frachten und 
.'onstigen Einkommen der Schiffahrt zu steigern, durch eine Organisation 
der Binnenschiffahrt, insbesondere ihre Kartellierung, erfüllt zu werden 
vermag, tind inwiefern sich demgegenüber besondere heinmende Einflüsse 
in dem Verkehrszweig der Binnenschiffahrt geltend machen. 

Wie bei dem Charakter der Arbeit als Di.ssertation leicht vorständ- 
lich. ist die Problemliehandlung sehr stark akademisch, und zwar nicht 
nur in Inhalt und Aufbau, sondern leider auch in Stil und Sprache. Das 
führt aber erfahrungsgemäß hei jungen Autoren dann leicht und viel¬ 
fach zu Schw ülstigkeiten und Unklarheiten. — Um von dieser Äußerlich¬ 
keit zur sachlichen Würdigung der Arlieit ülierzugehen. so beginnt der 
Verfas.ser in einer nicht knappen Einführung offenbar zur allge¬ 
meinen Orientierung einerseits mit verhältnismäßig umfangreichen, ob¬ 
wohl durchv\eg .schon bekannten statistischen .Angaben, andererseits mit 
einer Darstellung des X’erhältnisses zwischen Binnen.scliiffahrt und 
Uisenliahn. Bei letzterem anerkennt Verfasser sellist, daß es sich mehr 
Uni eine politische Frage, als um eine sidche der ..wi.ssenschaftlichen 
-Vnalyse“ handelt, und er begnügt sich daher dann auch mit einer bloßen 
Aufzählung der einzelnen besonderen Vorzüge der Binnenschiffahrt 
gegenüber den anderen Verkehrsmitteln, ohne diesen letzteren gegenüber 
ein ab.schlicßendes Werturteil zu geben. Offen bleibt dann nur die Frage, 
ol) die gegebene verhältnismäßig umfangreiche Pirörterung über das Ver¬ 
hältnis zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn in die.sein Zusammen¬ 
hang überhaupt notwendig ist. Diese Frage ist aber um .so mehr zu 
-teilen, als dem Verfasser in .seinen Ausführungen Mißverständnisse 
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unterlaufen sind: Wenn heute der — vielleicht utopische — Fall einträle, 
daß die TJeichsbahn den ganzen Binnenschiffahrt\erkehr der deutschen 
Flüsse übernehmen müßte, so würden für die Eeichsbahn nicht (wie der 
Verfasser meint) progressive, sondern degressive Kosteiiveränderungen 
sich ergeben. — Auch dem Hinweis auf den Niederrhein als Beleg für 
die Behauptung, daß in der Billigkeit die Binnenschiffahrt schlechter¬ 
dings nicht unterboten werden könne, kann als Gegenbeispiel die Oder 
gegenühergestellt werden, bei der sich ergeben hat, daß die Eeichsbahn 
für gewisse Verkehrsfälle, in denen besonders niedrige Frachtenberech¬ 
nung wünschenswert war, bei Wahrung ihrer iSelbstkosten weiter im 
Preis herunterzu gehen vermochte als die Binnenschiffahrt. 

Auch bei der Behandlung des eigentlichen Themas arbeitet der Ver¬ 
fasser mit außerordentlich breiter Darlegung aller stofflichen Elemente, 
wie etwa der (hier allerdings weniger interessierenden) Charaktere der 
verschiedenen Unternehniungsforraen der Binnenschiffalirt, wie Eeederei, 
Partikuliere, Zusammenschlußformen, vertikale, horizontale Konzernie¬ 
rung, ßetriebsgemeinschaft, Genossenschaft usw. Anzumerken ist hier 
nur eine Pnklarheit der grundsätzlichen Auffassung, die sich auch an 
anderer Stelle der Arbeit feststellen läßt und die vom Eisenbahnwissen¬ 
schaftler nicht unwidersprochen hingenomnien werden kann: Auf Seite 38 
findet sich bei der Behandlung des Verstaatlichungsprol)leins in der 
Binnenschiffahrt der Satz: „Eine Verstaatlichung würde neben der Auf¬ 
hebung der Konkurrenz von Schiffahrttreibenden untereinander das 
Verhältnis der Binnenschiffahrt zur Eisenbahn dahin variieren, daß der 
Wettbewerbseinfluß der Binnenschiffahrtfrachten auf die Eisenbahn¬ 
tarife in Fortfall käme, anders ausgedrUckt: dieU in Wandlung des 
relativen Monopols der Eisenbahn zu einem abso¬ 
luten des gesamten Verkehrswesens — vielleicht abge¬ 
sehen vom Lastwagenverkehr — würde zur Möglichkeit einer 
Frachttarifierung nach dem Willen der jeweiligen 
politischen Machthaber im Staat fülire n“. Der Satz, 
den übrigens auch viele andere Verkehrsschriftsteller der neueren Zeit 
geschrieben haben könnten, bedeutet die Anzweiflung der Eichtigkeit der 
klassischen deutschen (und ihr folgend dann der allgemein europäischen) 
Verstaatlichuiigspolitik. Weslialb hat man die Bahnen verstaatlicht? 
Doch gerfide in dem Streben nach staatliclier Verkehrsbeherrschung, nach 
wirklichem Verkehrsmonopol! Bismarck wollte die Fraclitkosten und 
Tarife der deutschen V erkehrswege belierrschen (srhon aus zollpoliti¬ 
schen Gründen), und zu Bismarck-Maybachs Zeiten hätte kein einziger 
der damaligen Verstaatlichungspolitiker sich mit nur „relati\eni 
Monopol“ begnügen wollen. Der Verfasser aber (und mit ihm allerdings 
viele moderne Binnenschiffahrtverfechter) findet die Existenzberechti¬ 
gung der Binnenschiffahrt gerade darin, daß diese das in einem halben 
Jahrhundert aufgebaute Eeicliseisenbahnmonopol wieder teilweise neu¬ 
tralisiert, oder — wie er sagt — aus einem absoluten in ein relatives ab¬ 
zuschwächen sich bestrebt. — Ein „relatives Monopol“ ist ein wissen¬ 
schaftlicher und wirtschaftlicher Widersinn. Es gibt nur die Frage: Be¬ 
kennt man sieh noch zum Staatsbahnsystem oder gibt man das Staatsbalin- 
system auf? — W’obei man sich aber klar sein muß. daß man mit dem 
Gedanken solcher Aufgabe in einer Zeit autoritärster Führung der 
Staatsgeschäfte vollkommen ins Bodenlose und nebenliei auch in 
krasseste liberale VV’^irtschaftsformen zurückfällt. Ein Staat wie der 
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heutige kann vielleicht ver.^chiedene Auffassungen haben, wie er den 
Verkehr und durch wen er ihn beherrschen will, daß er aber gänz¬ 
lich oder ..relativ“ sich aus dem Einwirkungsfeld auf den Verkehr zu¬ 
rückziehen sollte, ist wohl zu allerletzt anzunehmen. — Übrigens ist die 
Frage, ob und in welchem Umfang eine staatliche Einflußncahme auf 
unser Verkehrslehen wünschenswert ist, hei dem Verfasser ganz all¬ 
gemein zu kurz gekommen. Der Gedanke spielt in betonter Form in der 
Arbeit nirgend.s eine Eolle. 

Auch der zweite Teil beschäftigt sich zunächst mit allgemeinen Be¬ 
griffslehren, hier denjenigen der Selbstkosten und sodann denen des An¬ 
gebots. Die hier gegebenen Ausführungen sind nicht nur nach dem 
stofflich darin Gebotenen lesenswert, sondern auch besonders deswegen 
dankenswert, weil sowohl bei den Eisenbahnpreis- und sonstigen Tarif¬ 
preiserörterungen wie in der übrigen Verkehrsliteratiir der Gesichts¬ 
punkt des Angebots meist viel zu kurz behandelt wird. Auch gew innt 
der Verfasser schon an die.sem Punkt den für die Beantwortung seiner 
Hauptfrage wesentlichen Sondergesichtspunkt: Während bei idealer 
Durchführung des Kartells in den meisten anderen Artikeln und Ge¬ 
werben mit einer begrifflich ziemlich unbegrenzten Preissteigeruiigs- 
möglichkeit gerechnet werden kann, ist in der Binnenschiffahrt die Preis¬ 
steigerung nach oben immer durch die Höhe des Tarifs der konkurrieren¬ 
den Eisenbahn beschränkt. Die Kartellierungsmöglichkeit stellt sich 
daher bei der Binnenschiffahrt wesentlich enger um.schränkt dar, als 
wenn z. B. hei der kartellmäßigen Erfassung des Grubenholzes der 
Preis des hölzernen Grubenstempels durch denjenigen des Eisenstempels 
oder durch die Kosten eines Zementausbaus der Grube begrifflich be¬ 
grenzt ist. Immerhin ist diese Beschränkung der Preisbildung durch den 
Eisenhahntarif heute in aller Pegel nicht praktisch. Zur Zeit sind auf 
allen Wasserstraßen Deutschlands die Wa.s.serfrachten nicht durch die 
Eisenbahnfracht, sondern durch den gegenseitigen Wasserkon¬ 
kurrenzkampf diktiert. Der Verfasser hat deswegen durchaus Pecht. 
wenn er am Ende des Abschnitts bei den Be.eonderheiten. die für die 
Preisbildung für die Binnenschiffahrt bestehen, den Eiseiibahntarif nicht 
mehr mit erwähnt, sondern als solche Sonderphänomene nur auf zählt die 
Xichtberücksiclitigung der Qualität der Güter, das Nichtühereinstimmen 
der Berg- und Talfrachten, das disproportionale Ansteigen der Fracht 
zu den Entfernungen und endlich das Auf und Ab der Wasserstände. 
^Vozu dann allerdings aus dem ersten Teil der Arbeit noch die per¬ 
sonellen Unterschiede, vor allem diejenigen zwischen Partikulier und 
Peederei treten. 

Sehr wesentlich gerade auch aus dem letzteren Gesichtspunkt er¬ 
scheint der wenig später vom Verfasser mit Pecht hervorgehobene Um¬ 
stand, daß der Binnenschiffer viel weniger an besonders günstiger Preis¬ 
gestaltung im einzelnen Fall interessiert ist. als an dauernder und ge¬ 
nügender Beschäftigung. Dies letztere Moment, das in gleicher Weise 
auch für die Eisenbahn und überhaupt für alle Verkehrsanstalten gilt, 
kann in der Tat gar nicht genug hervorgehoben werden. Er ist in der 
bekannten, bei allen Verkehrsmitteln mit Verkehrszunahme sich ergeben¬ 
den Kostendegression begründet, die gerade in der Binnenschiffahrt, wie 
der Verfas.ser hervorhebt, sogar dazu führt, daß vielfach dem Binnen¬ 
schiffer noch lieber ist. Transporte zu unter den engeren Transportkosten 
liegenden Frachten, also zu direkten Verlustfrachten zu fahren, als das 
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Schiff unbeschäftigt anzuhinden. Stillager ist noch teurer als der 
heutige Verliisthetrieb. Als drittes bliebe nur der Abwrackbeschluß, der 
aber mindestens für den Partikulier den endgültigen l)etriebswirtschaft- 
lichen Selbstmord bedeutet. 

\ach den geschilderten Darlegungen der Betriebs- und Selbst¬ 
kosten- tind der Preisangebotstelliing tritt der Verfasser .schließlich in 
den Versuch einer Schilderung der Zusaminenschlußbestrebungen der 
letzten 5 Jahre in den verscliiedcnen deutschen Sehiffalirtgebieten ein. 
Die Beurteilung wird dem Verfasser hier wohl am ersten gerecht, wenn 
sie seiner auf Seite 70 ausgesprochenen Bitte entspricht: Die Darstellung 
anzusehen nur als Beleg für das aus der Gesamtarbeit sich heraus¬ 
schälende Ergebnis: daß für die Binnenschiffahrt infolge ihrer Kosten- 
und sonstigen WesensstrTiktur eine Kartellierung immer 
p rohlematiseh sein wird. 

Dieses Ergebnis der Wietfeldschen Arbeit ist zweifellos richtig. 
End zu ihm führen auch scliließlich nicht nur die historischen, sondern 
auch die schiffahrttheoretischen Erw'ägungen der Arbeit sämtlich hin. 
In diesem Sinn ist daher das Buch eine recht verdienstliche Studie, die 
nicht nur den Verfasser selbst, sondern auch seinen Beratern und 
Lehrern, deren führenden Geist man an manchen Stellen zu erraten 
glaubt. Ehre macht. Dr. IV. Spiess. 


Hauck. Wilhelm, Dr. rer. pol. Der Betriebs vergleich. Lehr- 
und Handbuch des Betriebsvergleichs für Theorie und Praxis. 
I. Band: Betriebsvergleichslehre. Theorie und Methodik mit 
90 Tabellen. 37 Schemata, 8 Schatibildern und 12 Formeln. Kon¬ 
kordia A.-G. für Druck und Verlag, Bühl-Baden. 

Der Zwang zur Sparsamkeit und Leistungsteigerung hat in der 
gesamten Wirtschaft die Eationalisierung in den Mittelpunkt jeder wirt¬ 
schaftlichen Betrachtung gerückt. Dementsprechend hat sich auch die 
Wirtschaft.swissenschaft mit den Methoden der betriebswirtschaftlichen 
Durchleuchtung und Zergliederung der Produktiomsvorgänge zum Zweck 
der Verbesserung der .Arbeitsmethoden und Verbilligung der Kosten 
eingehend beschäftigt. Die ..vergleichende Methode in der Wirtschafts¬ 
wissenschaft“ hat die Lehre vom „Betriebsvergleich“ geschaffen, die uns 
lehrt, durch systematisclie und methodische innerbetriebliche und zwi¬ 
schenbetriebliche Vergleiche die betriebswirtschaftlichen Zusammenhänge 
und ihre Auswirkungen kennen zu lernen. 

Der Verfasser setzt sich in seinem Vorwort das Ziel, dies g.mze 
Gebiet des betriebswirtsthaftlichen Vergleichs systematisch zusammen¬ 
fassend dr.rzustellen und dabei die entscheidenden methodi.schen und prak¬ 
tischen Voraussetzungen und die Aufgaben des Vergleichs sowie seine 
.Vnw-endung in der betriebswirtschaftlichen Lehre zu behandeln. Der 
vorliegende I. Band ..Die Betriebsvergleichslehre“ behandelt die metho- 
di.sche Grundlegung, der TL Band soll die Anwendung der Methodik auf 
alle wichtigen Einzelfragen in Unternehmung und Praxis in strenger 
Systematik zeigen, soll sich also mit der eigentlichen Betriebs¬ 
vergleichspraxis im engeren Sinn beschäftigen, wobei auf die 
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Erfahrungpn der Praxis und auf das Sehrifttuni zurückgegriffen werden 
w ird. Der I. Band liat dalier die Eigenschaft eines Lehrbuch.s. der II. Band 
den Aufbau eines Handl)uchs. Beide Bände werden durch ein ausführ¬ 
liches Sachregister ergänzt werden. 

Der 1. Band ist in 5 Abschnitic gegliedert. Die vier ei-sten .\b- 
.'•ihnitte enthalten die allgemeine und begriffliche Grundlegung des ^'er- 
gleichs, die mcthodi.schen Grundfragen des Vergleichs, die methodische Be¬ 
deutung der Vergleichsergebni.sse und die Durchführttng des Betriebs- 
\ergleichs in Deutschland, während in dem 5. Abschnitt die in den vor¬ 
hergehenden Abschnitten gewonnenen Erkenntnis.se der betriebswirt¬ 
schaftlichen Vergleichslehro kurz und übersichtli( h formuliert werden. 

Der \ erfas.ser entwickelt, von dem Bestehenden ausgehend, an Hand 
kritischer Untersuchtingen der \orhandenen Lehrmeinungen neue Er¬ 
kenntnisse auf dem Gebiet der Vergleichsanalyse, der Vergleichssyn¬ 
these und der mathematisch-statistischen Methodik. Reine Untersuchungen 
sind ein lesenswerter Beitrag zu den aktuellen Fragen des Betriebsver¬ 
gleichs. an dessen wissenschaftlichem und praktischem ,\usbait heute in 
allen Betrieben und Verbänden gearbeitet wird. Dr. Jacobi. 


.Meyer, Otto. Dr.-Ing., Dipl.-Ing.. ^ oin Bau.stoff-Laboratorium Professor 
Dieckmann der Techtiischen Hochschule Bratinschweig. Tv 1 i n 
ker und Fuge. Untersuchungen zur Klinkerfragc und des 
Fiigcnmörtels. Mit 24 Bildern von Versuchsmaterialien, Dünn¬ 
schliffen, Riebkurven nach Aufnahme bzw. Zeichnungen des Ver¬ 
fassers. Verlag: Ziegel und Zement, A. Gambke, Berlin R\A bl. 
Preis HM. 

Seit einigen .Jahren ist eine besondere Vorliebe dei Architekten 
und Bauherren für die Verwendung \on Backsteinfassaden fcstzustellen. 
die dieser .schönen Bauweise wieder w-eiterc Verbreitung verschafft hat. 
Außer der eigenartigen Materialschönheit, die .solche Bauten auszcichncii 
kann und ihren besonderen Heiz ausmacht, hat zu ihrer verbreiteten Ver¬ 
wendung der "Wunsch geführt — und dies trifft Iresonders für die Bauten 
in den Großstädten und auch für die Bauten der Heichsbahn zu —. die 
äußere Haut der Bauten so auszuführen, daß sic immer ansehnlich bleibt 
und keiner Instandsetzungen tiedarf. Da erschreckten vor etwa fünf 
.Jahren Berichte über die Durchfeuchtungen der Hamburger Backstein- 
l'auten. und es schien, als ob ein Hückschlag für die schöne Bauweise 
kommen wüi-de. ln l'nteisuchungen. Vbhandlungcn und Vorträgen 
wurde die notwendige Klärung der auftretenden Fragen begonnen. Außer 
anderen Arbeiten erschienen die l’ntersuchungen Theins über die Bcgcn- 
durchlässigkeit ^on Ziegelrohbaumauerwerkskörpern, die der \ erfasser 
der \ erliegenden Arbeit selb.st einleitend bespricht. Aus all dem ist 
bereits die klar erkannte, allgemeine Kenntnis gewonnen, daß es gilt, 
viele Fehleiiiuellen zu \ermeiden. um die erwähnten Durchfeuchtungen 
zu verhüten. Dies gilt vor allem von den sog. ..Klinkerhauten“, deren 
äußere Schale aus gesinterten Rteinen besteht, die aber einmal eingedrun¬ 
gener Feuchtigkeit den Weg nach außen \ers])errt und zur Durchfeuch- 
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tung des ganzen Mauerwerks füliren kann. Diese Fehler bestehen teil¬ 
weise in mangelhafter handwerklicher Ausführung, die das Aufmauerii 
und vor allem die Verfügung betreffen. Sie sind durch Verbreitung hand¬ 
werklichen Könnens. Schulung tind Erweckung des Intere.sses an den 
Fragen der Bauweise und der Baustoffe bei den den Bau Ausführenden 
zu beheben. Zum anderen Teil bestehen die Fehlerquellen in den Mängeln 
der verwendeten Baustoffe. Hier kann die wissenschaftliche Unter¬ 
suchung einsetzen, um den Bauenden die Beurteilung der Baustoffe zu 
erleichtern. 

Der Prüfung der Baustoffe ist die Arbeit Meyers gewidmet. Nach 
der Bedeutung, die das Steinmaterial und die Mörtelfuge für die Eegen- 
durchlässigkeit haben, werden in zwei besonderen Abschnitten der 
Klinker und die Fuge behandelt. Im Teil I ..Der Klinker“ schildert der 
Verfasser eingehend unter Beigabe von Abbildungen und Tabellen, welche 
wissenschaftlichen Alethoden er angewendet hat, um durch Prüfung der 
'Wasseraufnahmefähigkeit, der Einlaufzeit von 1cm® Wasser in 9 cm® 
Fläche des durchschnittenen Steins, durch Sinterungsprüfungen, durch 
mikroskopische Untersuchungen von Dünnschliffen und durch Bestim¬ 
mung der spezifischen Gewichte eine IVertung der verschiedenen Fabri¬ 
kate zu finden. Die in ausführlichen Tabellen niedergelegten Versuchs¬ 
ergebnisse und die Abl)ildungen der Dünnschliffe in 600—lUOOfacher Ver¬ 
größerung geben interessante und überraschende Einblicke in das Wesen 
des Baustoffs und führen den Verfasser dazu, einen festumrissenen Be¬ 
griff für den ..Klinker“ zu bilden, der zugunsten des ..echten“ Klinkers, 
des voll durchgesinterten, vva.sserdichten Steins, viele Fabrikate von 
dieser Bezeichnung aus.dchließt. die als Klinker bezeichnet werden, in 
Wahrheit aber nur eine gesinterte Brandhaut haben, im Innern aber ein 
tingesintertes Gefüge aufweisen und wasserdurchlässig sind. Sie sind 
deshalb gefährlich, weil eingedrungene Feuchtigkeit wie vom gewöhn¬ 
lichen Matierziegel auf gesaugt wird, aber nicht nach außen entweichen 
kann. Schließlich verlangt der Verfasser eine Ergänzung der Din- 
Xorm 105 und empfiehlt eine Bauslelleiiprüfung für die Einlaufzeit. Er 
fordert: die Einlaufzeit für 1cm® Wasser in eine Fläche von 3.s cm. in 
der Mitte des Steins vorgenominen, solle betragen beim Ziegel bis 5 Mi¬ 
nuten. beim Hartbrandziegel bis 60 Minuten und beim Klinker über 
60 Minuten. In ebenso gründlicher Weise werden im Teil II die für den 
Fugenv erstrichmörtel wichtigen Fragen des Einflusses des Mischungs¬ 
verhältnisses. der Beschaffenheit des Sandes, der Zuschläge von Ziegel-. 
Klinker- und Trassmehl. der Dichtungsmittel, der Sondermörtel, auf die 
Wasserdurchlässigkeit des Mörtels geprüft. Schließlich werden die Huhl- 
räumigkeit und die Schwindmasse der verschiedenen Mörtel besprochen. 
Man gewinnt die Erkenntnis, daß Mischungen 1 :2 und auch 1 :3 dichte 
Mörtel ergeben, und daß die wissenschaftliche Untersuchung die in der 
Praxis vielverbreitete Ansicht bestätigt, daß eine Beimischung von Tra-^s 
bei Einhaltung eines richtigen Mengenverhältnisses zum Zement 
günstig ist. 

Die verdienstvolle Abhandlung tut einen wertvollen Schritt weiter 
auf dem Weg zur Erkennting der Eigenschaften der Baustoffe und zur 
Vermeidung von Fehlschlägen bei Anwendung der schönen Klinker¬ 
bauweise. Sie kann den Bauenden zum Studium eindringlich empfohlen 
werden. Krug. 
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Richtlinien für Einkauf und Prüfiinp von .Schmiermitteln. Heraus¬ 
gegeben vom Verein Deutscher Eisenhüttenleute und dem Deut¬ 
schen Normenausschuß. Verlag Stahleisen m. b. H., Düsseldorf, 
und Beuth-Verlag G. m. b. H., Berlin SW 19. 

Der von dem Verein Deutscher Eisenhüttenleute, der Gemeinschafts¬ 
stelle Schmiermittel und dem Deutschen Verband für die Materialprüfun¬ 
gen der Technik (Ausschuß IX) im Jahr 1928 aufgestellten und heraus¬ 
gegebenen 5. Auflage der „Richtlinien für den Einkauf und die Prüfung 
von Schmiermitteln“ ist Jetzt in neuem Gewand (Normformat) mit wesent¬ 
lich verändertem Inhalt die 6. Auflage gefolgt (1. Aufl. erschien 1921). 
Schon bald nach Herausgabe der 5. Auflage wurde in Fachkreisen der 
Wunsch immer dringender, und er setzte sich trotz anfänglicher Beden¬ 
ken auch durch, die Tafeln über die Öle und Fette auf die breiteste 
Grundlage zu stellen und die im In- und Ausland anerkannten Richt¬ 
linien iin Deutschen Normensammelwerk festzulegen. Die „Richtlinien“ 
umfassen in der neuen Ausgabe folgende vier Teile: 

A. Einteilung und Kennzeichnung der Schmiermittel, 

B. Richtlinien für Schmiermittel, 

C. Prüfverfahren, 

D. Die praktische Bedeutung der Kennwerte für .Schmiermittel. 

Teil A ist neu bearbeitet vom Schmiermittelausschuß des Vereins Deut¬ 
scher Eisenhüttenleute, einer Art Rumpfausschuß der früheren Gemein¬ 
schaftstelle Schmiermittel, die in den i’achnormenausschuß für Schmier¬ 
mittelanforderungen, Gemeinschaftstelle Schmiermittel beim Verein 
Deutscher Eisenhüttenleiite übergeführt war. Inhaltlich ist dieser Teil 
gegen früher im wesentlichen unverändert geblieben. Zu bemerken ist. 
daß bei der Einteilung im Abschnitt 1 ,.Schmieröle aus Erdölen“ unter 
c) ..Rückstandsöle“ durch ..Zylinderöle“ (bei der Destillation zurück¬ 
bleibende betrieblich als ..Rückstandsöle“ bezeichnete Öle) ersetzt sind, 
daß im Abschnitt V. ..Verarbeitete öle“ unter a) „zusammengesetzte 
Öle“ die Z. 1 „Miscböle“ gestrichen ist, daß im gleichen Ab.schnitt unter 
b) ,.mit Was.ser mischbare Öle“ (Schmieröle aus Erdöl. Braunkohle oder 
Schiefer hergestellt oder Öle pflanzlicher und tierischer Herkunft, die 
durch Zusatz von Seifen, Alkohol oder dergleichen mit Wasser mischbar 
gemacht sind) und unter c) ..Emulsionsöle“ (sehr innige, haltbare Mi¬ 
schungen von Ölen wie zu b) mit Wasser oder 'w.äßrigcn Lösungen) und 
endlich in zwei neuen Abschnitten VI und VH ..Schmierfette“ (Vl) und 
,.mit Wasser mischbare .Schmierfette“ (VII) behandelt werden. Die Kenn¬ 
zeichnung der verschiedenen Öle hält sich im wesentlichen in den bis¬ 
herigen Formen. 

Teil B, der wieder die verschiedenen Arten der Schmiermittel, ihre 
Verwendungszwecke und die an sie zu stellenden .Anforderungen enthält, 
ist aufgestellt von dem schon oben bei Teil A genannten Fachnormenaus¬ 
schuß und bringt die nach dem heutigen Stand des verschiedenartigsten 
Bedarfs sehr gründlich überarbeiteten Lieferhedingungen, die auch als 
deutsche Normen ..Richtlinien für Schmiermittel“, DIN 6541—6547, (6548 
ist unbesetzt. 6549 erscheint später), 6550—657-‘l. herattsgekommen sind. 
Berücksichtigt worden sind (die Zahlen in den Klammern geben die 
Nummer des DIN-Blattes an): .Spindelöl (6541). Öl für Feinmechanik 
(6542). Lagerschmieröl (654.3), Achsenöl (6544). Öle für Verdichter (Kom- 
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pressoren) (6545). Getriebeöl (6546). Autoniobilmotorenöl (6547). Gas- 
ina.schinenöl (655U), Dieselniotorenöl (6551) — 6547, 6550—6551 ..Öle für 
Verbrennungskraftmaschinen" —, Zylinrteröl für Dampfmaschinen (6.552). 
Kältemaschinenöl (65.53), Dampfturbinenöl (6.554), Wasserturbinenöl 
(6555). I.solieröl für Transformatoren und Schalter (E 65.56. bisher nur 
Entwurf). Schneid- und Kühlöl für Metallbearbeitung (mit Wasser nicht 
mischbar) (6,557). Kühlmittelöl für Metallbearbeitung, mit Wasser nii~ch- 
bar (sog. wasserlösliches Bohröl) (65.5S). Härte- und Vergüteöl (65.5t>). 
Rostschutzöl (6560). Luftfilteröl (6561). Wälzlagerfett (6.562). Heißlager¬ 
fett (6563). Getriebefett (6564). Maschinenfett (Staufferfett) (6.565). 
W’agenfett (6.566). Förderwagenspritzfett (6567). Drahtseilfett (656S). 
Hanfseilfett (6.560), Zahnradfett (6570). Kaltwalzenfett (6571). Walzen¬ 
fettbrikett (6572) und Heißwalzenfett (6573). Jedes Blatt enthält neben 
einem Hinweis auf die Gebrauchsanweisung des DlX-Blatts 6532 die 
Angabe, auf welche Kennwerte (Zähigkeit. Flammpunkt nsw.) das 
Schmiermittel besonders zu prüfen ist. und welche Eigenschaften dabei 
gefordert werden müssen, endlich noch eingehende Hinweise über die 
Verwendung des jeweiligen Schmiermittels. 

Ein besonderes DIX-Blatt 6.531 enthält ein Nummernverzeichnis der 
DIN-Blätter und ein alphabetisches Verzeichnis der gebräuchlichen 
Schmiermittel mit Angabe der Nummer des zugehörigen DIN-Blatts. 
Besonders wertvoll ist außerdem ein weiteres DIN-Blatt (6.532). das eine 
Anweisung für den Gebrauch der Richtlinienblätter bei Bestellungen von 
Ölen und Fetten je nach den vorliegenden Sonderverhältnissen des Be¬ 
darfs enthält. 

Die besonderen Belange der DRG. sind, soweit erforderlich, bei den 
\ngaben über Verwendungszweck und die geforderten Eigenschaften der 
Schmiermittel berücksichtigt (Liefertiedingungen Nr. 017 06 vom Mai 
1933). 

Teil V (Prüfverfahren) ist aufgestellt vom Deutsclien Verband 
für die Materialprüfungen der Technik (Ausschuß IX). Die Prüfver¬ 
fahren sind inzwischen durch den genannten .\usscluiß genormt, die ge¬ 
normten Prüf\erfahren sind in die vorliegenden Richtlinien übernommen. 
Es sind dies die folgenden DlX-Blätter: Probeentnahme \on ölartig- 
fliissigen. salbenartigen, breiartigen und fettartig-festen Stoffen (DIX' 
D V AI 3651. aufgestellt in Zusammenarbeit mit der wissenschaftlichen 
Zentralstelle für öl und P’ettfor.scliiing e V). Prüfung von Sclimier- 
mitteln: Toleranz (DIX DVM 3652). spez. Gewic ht-Dichte (DIX DVM 
36.53). Fließpunkt und Tropfpunkt (DIX DVM 3ti.54). Zähigkeit (Viskosi¬ 
tät) (DIX D V M 36.55). AVassergehalt (DIN D V M 3656). .Ascliegelialt (DIX 
DVM .3657). Neutralisationszalil (bisher Säurezahl) (DIX DVM 36.53). 
A^erseifungszahl (DIX DVM .36.59). Hartasphalt (DIN D V AI .3660). Be¬ 
stimmung des Flammpunkts i.o.T. mit Gasheizung und Gaszündung (DIN 
D V Al 3661). An noch nicht genormten Verfahren bringt Teil C außer¬ 
dem Bestimmungen über die Prüfung des Stockpunkts, der Emulgiertiar- 
keit und Prüfung auf feste Fremdstoffe. 

Teil D ist den alten Teilen -A. B und C ganz neu angegliedert, auf¬ 
gestellt ist er von dem Schmiermittelausschuß des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute, ln diesem Teil findet der Verbraucher in den Er¬ 
läuterungen und Ausführungen über die praktische Bedeutung der Kenn- 
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werte beachtliche Einzelheiten über die wichtigsten Merkmale der 
Schinierniiltel. die für die Answahl des für einen bestimmten Verwen¬ 
dungszweck am besten geeigneten Schmiermittels von entscheidender Be¬ 
deutung sind, sowie nützliche Hinweise für Probeentnahme. Piüfung und 
Gebrauch der Sch.miermittel, Angaben über ihre im Betrieb möglichen 
Veränderungen, über Preisbeurteilung u. a. 

Die Pichtlinien werden so in ihrer jetzigen erweiterten Form noch 
mehr als bisher allen bei Auswahl, Einkauf und Prüfung der Schmier¬ 
mittel beteiligten Fachleuten ihre Facharbeit wesentlich erleichtern, 
insbesondere wäre es nicht zu verstehen, wenn solclie Einkäufer, denen 
liesondere Lieferbedingungen nicht in dem Umfang wie der DlvG. zur 
Verfügung stehen, die in dem Handbuch geeebenen Katsdiläge nicht 
weitgehend ausnutzen würden. .1/n. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 

und aus verwandten Gebieten. 


Fraiconhcft zu den Fahrdiriistvorsclirifton (FV) nach dorn Stande am 1. .Septem¬ 
ber 1033. Berlin 1933. Verkohrswissenschaftliche Lehrmittolgc-:el1schaft 
m. b. II. bei der Deutschen Reichsbahn. 

Heinrich. Dr.-Ing. Eisonbahnbetriebslelire. Vierte, verbesserte .Vuflape. Berlin 
1933. Verkehrswis.sen.scliaftliche Lehrmittelgcsellschaft ni. b. II. bei der 
Deutschen Reichsbahn. 

ITiikIi G. Soulsby. Th. D. The right of senre-h and the slave trade in anglo- 
amcrican relations 1811—18(12. Baltimore 1933. The Johns Ilopkin« Univer- 
sity studies in liistorical and political Science. 

.Miirscliiicr. Heinz, Dr. rer. pol., Diplnmv olkswirt, öffentliche Il.ind und X.ih- 
vorkohr. Leipzig 19-33. Druck und Kommissiun.sverlag von 0~knr Leiner. 

Kiidzki. IVolfgang. Dr. Da.s ö.sterreichische Fisenbahntarif.system für den Güter¬ 
verkehr. Schramberg (WürttenibergJ. Graphische Werkstätten. 

Schlüter. E.. Dr., Ministerialrat, und Hcglcr. \.. Dr., 1’rofes.sor. Rechtsfragen 
aus dem Eiseubahnw e.sen. Berlin. Verkohrsvrissen.srhaftlicln' Lehrmittel- 
geselkschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 

.Solvis. Sigmund. Der Weg zur Neuordnung der Österreichischen Bundesbahnen. 
Wien 1933. Verlag von Julius Springer. 

Stuart .Alexander .Max Corkle. I’li. D. y^merican pnlicy of recognition tnwards 
Mexico. Baltimore 19.33. The Johns Hopkins University studies in liistorical 
and political Science. 
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Zeitschriften. 


AlIgcnieintT Tarifanzeißer. Wien. 

52. Jahre. Nr. 34 bis 42. Vom 19. August bis 14. Oktober 1933. 

(^34—38:) Die Auslobungen gegen Gdiugen. — (36:) Wesentliche Sen¬ 
kung der Hamburger Umschlagskosten. — (38 u. 39:) Gleichheit und 
Öffentlichkeit der Tarife. — (40:) Vereinheitlichung der Veröffent¬ 
lichungsvorschriften. — (41:) Zehn Jahre „Österreichische Bundes¬ 

bahnen“. — (42:) Fraclitzahlung mit Sperrmark. 

Der Bauingenieur. Berlin. 

14. Jahrg. Heft 35/36 bis 41/42. Vom 1. September bis 13. Oktober 19-33. 

(35/36—37/.38:) Die Straßen- und Eisenbahnbrücke über den Kleinen Belt 
in Dänemark. — (37/38:) Zur Berechnung räumlich gekrümmter Stahl- 
brückeii. — Elektrifizierung der Eisenbahnen. — (39/40:) Der Nachweis 
der Eisencinlagen in Eisenbeton durch Röntgenstrahlen. — (41/12:) Neue 
Methoden der Baugrundforschung. — Die neue Brückenverbindung über 
den Limfjord zwischen A.ilborg und Störresundby. 

Die Bauteclinik. Berlin. 

11. Jahrg. Heft 40 bis 4.j. Vom 19. September bis 20. Oktober 1933. 

(40:) l^mbau der Eisenbahnbrücke über die I.sar bei Landshut (Nieder¬ 
bayern). — Der 4. Seehafen (Erdölhafen) in Harburg-Wilhelmsburg. — 
(41:) Hmbau der Koblenz-Pfaffendorfer Ei.senbahnbrücke zu einer Stra¬ 
ßenbrücke. — (43:) Die Mainbrückc bei Wertheim. — (44:) Tasse und 
Halbzwiebel als Sch.alcnformen und ihre Anwendung, besonders im Eisen¬ 
betonbehälterbau. — (45:) Montage einer stählernen eingleisigen Eisen- 
babnbriieke ohne Gerüst über eine stark belebte Straße in Magdeburg. 

Braunkohle. Hallo a. S. 

32. .Tahrg. Heft 36 bis 41. Vom 9. September bis 14. Oktober 193:}. 

(3fi:) .\bbau unter einer Hauptverkehr.straße im Tiefbau der Gewerk¬ 
schaft Wolf in Calbe a. S. — (41:) 75-t-Wagendrehkran. 

Clironiquc des transports. Paris. 

12. .Tahrg. Nr. 16 bis 19. Vom 2.5. August bis 10. Oktober 1933. 

(16—17:) l..e rapport de la Compagnie du P.L.M. ä ses actionnaircs sur 
la loi de reorgani.sation des Clieniin.s de fer. — (17:) L'influence de l.v 
circulation automobile sur les inimcubles. — (18:) L’as.semblee generale 
extraordinaire de la Compagnie du Chemin de fer d'Orleans. — 119:) 
Les Cheinins de fer francais et le transport des produits coloniaux. — 
L'a.ssemblee generale extraordinaire de la Compagnie du Chemin do fer 
du Nord. 

Deutsche Wirtschaftszeituiig. Berlin. 

30. Jahrg. Nr. 40 his 41. Vom 5. bis 12. Oktober 19.33. 

(40:) Zukünftige Reichsverkehrspolitik. — (41:) Mussolinis Donauplan. 
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'l’lio Economist. London. 

Band 117. Xr. 4698 bis 4703. Vom 9. September bis 7. Oktober 1933. 

(4698:) The future of british canals. — (4702:) The economics of central 
Europe. 

Elektrisrhc Bahnen. Berlin. 

9. Jalirg. Heft 7 bis 8. Juli bis August 1933. 

(7:) Vorwort zur Beschaffung der elektrischen Lokomotiven für die 
Strecke Augsburg—Stuttgart. — Elektrische 1-Co-l-Reichsbahn-Schnell- 
zuglokomotive mit Einzelachsantrieb. — Die elektrischen Lokomotiven 
der Achsfolge Bo-Bo Bauart Sieraens-Schuckertwerke. — Die Triebwagen¬ 
züge für den Stuttgarter Nahverkehr der Deutschen Reichsbahn. — Die 
BBC-Steuermaschine. — (8:) Einfluß von Gleichstromoberwcllcn eines 
Einphasenstrorarichters auf die Phasenverschiebung des primären Netz¬ 
stromes. — Neuere Fernsprechanlagen für die elektrische Zugförderung. 
— Messung von Bahnstrom bei der DRG. — Die Davos-Parsenn-Bahn. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

51. Jalirg. Heft 35 bis 42. Vom 27. August bis 15. Oktober 1933. 

(35:) Ein dieselelektrischer Triebwagen mit neuartiger Steuerung. — 
(41:) Lufterneuerung bei .Eisenbahnpersonenwagen. — (42:) Über die 
Bewährung der elektrischen Lokomotiven der österreichischen Bundes¬ 
bahnen. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

54. Jabrg. Heft 35 bis 42. Vom 31. .4ugust bis 19. Oktober 1933. 

(35:) Dieselmotor und Elektromotor. — (38:) Gegenwartsaufgaben der 
deutschen Elektrizitätspolitik. — (41:) Die heutigen Motorenarten. — 
(42:) Die gleislose elektrische Bahn Idar—Tiefenstein. 

Engineering. London. 

Band 136. Xr. 3526 bis 3534. Vom 11. August bis 6. Oktober 1933. 

(3526:) Revision of allowances for impact in Railway under-bridges. — 
(3527:) Concrete roads. — ('3.028:) The international road congress. — 
Air transport developments abroad. — (.3.529:) Boiler explosion iiiquiries. 

— (3530:) The preservation of Railway sleepers. — (.3531:) Industrial 
transport trucks. — (3532:1 Engineering works of profit as a eure for 
uneniployment. — (3.5.3.3:) Canal transport. — (353t:) \riny and com- 
mercial motor transport requirements. 

Engineering X'ews Record. New York. 

Band 111. Nr. 6 bis 1.3. Vom 10. August bis 28. September 1933. 

(6:) Russia builds rail bridge over Dnieper river. — Trapezoidal-block 
tunnel liuning at Norristown, Pa. — (10:) Beauharnois rail and road 
bridges on same foundation. — (11:) Well-managed tnnneling methods on 
Quabbin aqueduct. — California adds 6.800 miles to state highway System. 

— (13:) Self-anchored Suspension bridge in Missouri. — Old Ohio con- 
erete road shows record Service. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1933. 


102 






1584 


Bücherschau. 


Lc Kcnic civil. Paris. 

Band 10;{. Nr. 8 bis 1.5. Vom 19. Aupust bis 7. Oktober 1933. 

(8:) Le nouveau pont suspendu de Vcnrey, sur l'Isere. — Le moteur 
Michel, ä eombustion interne. — (9:) Les formes nouvelles d'omploi du 
chfirbon pulverise. — L emploi de la conpelation pour lo.s travaux des 
tunnels sous-fluviaux d’Anvers. — (10:) Le slipway de 650 tonnes, k 
garages rayonnants, du port de peche de Lorient. — (13:) La commande 
centralisee du trafic sur Ics Chcmins de fer de l'Etat, entre Houilles et 
Sartrouville. — (15:) Los nouvelles automotrices ä nioteurs des Chcmins 
de fer de l'Etat. 

Gc%\iclitscrsparnis im Transportwesen. Luzern. 

2. Jahrg. September—Oktober 1933. 

Die Gewichtsverminderung der Transportmittel und die Zunahme der 
Leistungsfähigkeit. — Leichtmetall-Achsbüchsen. — Leistungsfähigkeit 
ausgefiihrter Seilschwebebahnen. 

Glasers Annalen. Berlin. 

Band 11.3. Heft 6 his 8. Vom 15. September bis 15. Oktober 1933. 

(6—8:) Einige Fortschritte der Brennstoff- und Wärme Wirtschaft in ihrer 
Anwendung bei der Reichsbahn. — Über Wirt.schaftlichkeit und Rentabili¬ 
tät von Abdampfverwärmer und Abdampfstrahlpumpe. 

Industrielle Psychotcchnik. Berlin. 

10. .Tahrg. Heft 8 bis 9. Aupust bis September 1933. 

(8:) Psychotechnische Eipnungsuntersuchungen bei der Deutschen Reichs- 
po.st. — Psychotechnik iin Dienst der Wehrmacht. — Leibesübungen und 
Gei.stesarbeit. — (9:) Psychologie der Führerpersönlichkeit. 


Juristische Rnndschau. Berlin. 

Nr. 18. Vom 15. September 1933. 

Tatbestandsaufklärung im Eiseiibahnrecht, besonders nach neueren Ent¬ 
scheidungen. 

Die Lokomotive. Wien. 

.30. .Tahrg. lieft 9 bis 10. September bis Oktober 1933. 

(9:) Hcißdanipf-P('rs(ineMzugtcndcrlokomoti\e mit Cossart-Steucrung, 
Reihe 1, 1200 der französischen Nordbahn. — Die Wiener Neustiidter Loko- 
motivfabrik und ihre Bedeutung für dc-n Lokomoti\bau in Üstorrcich- 
Ungarn. — Österreichische Schnellzüge 1933. — (10:) Vom russischen 
Lokomotivbau. — Neuerungen im l.okomotivbcstand der kgl. italicni.schen 
Staatsbabnon. — Kritische Bemerkungen zu dem Werk \ nn R. v. Ilelin- 
holz und W. Staby ..Die Entwicklung der Lokoinoti\e im Gebiet des 
Vereins deutscher Eiscnbahnverwaltungcn“. 

Monatsschrift der intoriiationalen Eisonbalin-Koiigroß-Vereinigung. Brüssel. 

Band IV. Nr. 9. September 19.33. 

12. Tagung in Kairo. Allgemeiner Bericht: Sicherung von schienen- 
gleichen Wegeübergängen unter Berücksichtigung der modernen Ent- 
’wicklung des Straßenverkehrs. — Mechanische Verfahren bei der Unter- 
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haltung und hei der Erneuerung der Gleise. — Beziehungen zwischen 
Fahrzeug und Gleis zur Wahrung der Sicherheit hei hohen Fahrgeschwin¬ 
digkeiten. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 

88. Jahrg. lieft 16 bis 19. Vom 15. August bis 1. Oktober 1933. 

(16:) Plan und Wirtschaft in der Fahrzcugunterhaltung. — Feinst- 
hearheitung der Lager, Zapfen und Achsschenkel. — Einrichtungen zuin 
Ziehschleifen von Zapfen und Achsschenkeln. — Versuche über die Wir¬ 
kung eines Kesselsteingcgenmittels. — (17—19:) Die freien Lenkachsen 
im Gleisbogen hei Einpunktherührung. — (17:) Geschweißter Führcr- 
haus-Unterbau hei elektrischen Lokomoti\ en. — Neuzeitliche Lokomotiv- 
typen in Sowjetrußland. — (18:) Der Gegenbogen ira Eisenbahngleis. — 
Der Uhergangshogen im Eisenbahngleis. — Winkelhild- oder Pfcilhöhen- 
verfahren? — (19:) Längswellen in Eisenhahnzügen. — Ein zeichne¬ 
risches Verfahren zur Ermittlung der Zug- und Druckkräfte in einem 
gebremsten Eisenhahnzug. 

Itailway Age. New York. 

Band 95. Nr. 7 bis 15. Vom 12. August bis 7. Oktober 1933. 

(7:) Business revival and the Railways. — Progress in merchandisiiig 
Railway passenger Service. — French road extends rail-car ser\ice. — 
Railway purchases show expansion. — I.C.C. refuses to reduce rates. — 
The hurden of defective rails. — (8:) Nceded investigation of transpor- 
tation costs. — Air transport Code sets fair wagc.s and hours. — Com- 
pleto grade Separation project at Birmingham. — Is speed what the 
public wants? — Transportation Service surveyed by co-ordinator. — 
Railroads review question of old matcrials. — (9:) N.R..\. and the Rail¬ 
ways. — Zeolite water treatment meets w ith favor on Northern Pacific. 
— Preparing Journal bearings for Service. — President Roosevelt consi- 
ders K.C.S. wage plan dispute. — Railroads not under N.I.R.A. — Co- 
ordinator studies pooling, Standards, research. — Manual-hlock installation 
includes spring switch on C.a.O. — Oil truck wrecks at crossings are 
numerous. — (H:) Maintaining the improvcnient in husiness. — Wood¬ 
lock on British Railway methods. — Depres.scs tracks formerly elevated 
to eliminate grade cro.ssings. — Weldes structurcs reduce Diesel engine 
weights. — Blue eagle code not needed for Railroads. — Eastman asks 
co-operation to increasc employment. — (11:) Is Railway passenger 

Service properly seid? — Speed and hridge design featurc grade Separa¬ 
tion project. — Highpressure condensing steam locomotive design. — July 
purchases reach $ 39 000 000. — The work of the federal co-ordinator. — 
(15:) Pullmann light-weight rail car designed for high speeds. — Use 
dwarf Signals as automatics. — The latest in master track scales. — 
Experiment in store-door Service welcomed hy co-ordinator. — A novcl 
train announcing hoard. — Erie supply methods show planning. — 
Stimulating rail shipments of automobiles. — „Standard-gaging“ the ea.st 
broad top. 

The Railway Engineer. London. 

Band .54. Nr. 643 bis 644. September bis Oktober 1933. 

(643:) The resignalling of St. Enoch Station, Glasgow. — Improved 
boiler performance, efficiency and flexibility. — The kofler automatic 
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train stop on the Cologne—Bonn electric Railway. — Extension of 
Southampton docks, Southern Railway. — (614;) Hungarien main-line 
electrification. — Oscillation of Railway carriages on long bridges in 
Queensland. — High-pressure triple expansion locomotive. — The pcrfor- 
mance of crank pin journals. — Alkaline accumulatora of train lighting. 
— New locomotive depot at Thornton L.N.E.R. — New machine tools for 
Railway shops. 

Railway Gazette. London. 

Band 59. Nr. 7 bis 15. Vom 18. August bis 13. Oktober 1933. 

(7:) Locomotive tests in Egypt. — Electrification of the Moscow suburban 
Railways. — Railway travel in the Soviet Union. — The Railways in 
Soviet Russia. — The signs and lettering of a Railway Station. — (8:) 
Railway operating efficiency. — Cross-city Railways in Berlin. — Rail¬ 
ways and road transport. — A French road-rail vehicle. — (9:) A rever¬ 
sible Seat. — Power signalling at Gothenburg. — Ticket issuing, invoicing 
and accounting. — Comparative trials of French express locomotives. — 
Rolling-stock welding practice. — (10:) Modernising Paddington Station, 
G.W.R. — (Supplement:) Diesel Railway traction. — (U:) Erode 

junction. — Testing Standard locomotives in India. — Labour saving on 
the permanent way. — (12:) Smokeless locomotives. — Photographie 
reproduction from pencil drawings. — The works of Henschel a. Sohn, 
A.G. Kassel. — Breda petrol-engined railcar. — (14:) Paybill mechanisa- 
tion in the engineers department, L.N.E.R. — Plate-layers’ train in Ger- 
many. — Electrical Operation of road gates. — 4-6-2 four-cylinder com¬ 
pound locoinoti\es, German State Railways. — \ new design of cast-steel 
wheel Centre. — (Supplement:) Diesel Railway traction. — (15:) The 
signalling of speed restrictions German State Railway. — New design of 
elcctrically-driven pneumatic power hammer. — The keepalite emergency 
lighting System. — The genesis of the Container. — Railway developments 
in Persia. 

Railway signaling. Chicago. 

August bis September 1933. 

(August:) Manual block and spring switch. — Remote control on the 
Canadian Pacific. — Effective highway-crossing protection. — C.T.C. on 
the Pennsylvania. — -Vutomatic intcrlocking for Drawbridge. — Two 
interlockings combined. — (September:) Capacitors used on the Norfolk, 
a. Western. — Highway-crossing Signals on the Canadian National. — 
Remote control replaces interlocking. — Intcrlocking for New Bridge on 
L. a. N. — Train-control Petition denied. — Dwarf signals used as auto- 
matics. — D.-C. Signals witb A.-C. power. 


Die Reichsbahn. Berlin. 

9. Jahrg. Nr. 34 bis 42. Vom 23. August bis 18. Oktober 1933. 

(34:) Neue Vorsignalanordnung mit drei Signalbegriffen. — Volkstum 
und Reichsbahn. Ihre Beteiligung am Heimattreffen zu Schwerin. — (35:) 
Die Gesellschaft „Reichsautobahnen“. — (36:) Nachprüfung des Wasser¬ 
verbrauchs bei der Reichsbahn. — (37:) Eisenbahn und Kraftlastwagcn. 
— Zehn Jahre Schirmleuchte bei der Reichsbahn. — (38:) Wirtschaftliche 
Überwachung des Verschiebedienstes bei der Zugbildung im Bezirk der 
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RBD. Hannover. — Der freiwillige Arbeitsdienst im Bezirk der RBD. 
Hannover. — (39:) Die neuen Fahrdienstvorschriften (FV.). — (40:) Die 
Grundgedanken der nationalsozialistischen Weltanschauung und die Tarif¬ 
politik der Reichsbahn. — (41:) Die neue Organisation der Reichsbahn 
in Bayern. — (41—42:) Die Neuordnung des Entfernungszeigers der 
deutschen Gütertarife. — (42:) Die Bedeutung der Reichsbahn für die 
Versorgung des Ruhrgebiets mit Nahrungsmitteln. 

Revue generale des ehemins de fer. Paris. 

52. Jahrg. 2. Halbjahr. \r. 3 bis 4. September bis Oktober 1933. 

(3:) La question du rail et de la route en France et dans les principaux 
pays 6trangers. — Les resultats de l’exploitation des cinq grandes Com- 
pagnies de ehemins de fer en 1932. — Mesures prises, au Reseau des 
Chemins de fer de l’Etat pour proteger le personnel contre les accidents 
du travail et contre la maladie. — (4:) Bane d’essais de locomotives des 
reseaux francais a Vitry-sur-Seine. — Les renouvellemcnts de ballast au 
moyen d engins mecaniques sur le Reseau d’Alsace et de Lorraine. — 
Le rechargement des rails au chalumeau oxy-acetyl6nique. 

Ruhr und Rhein. Essen. 

14. Jahrg. Heft 36 bis 41. Vom 8. September bis 13. Oktober 1933. 

(36:) Bestellscheine, Best.ätigungsschreiben und andere Geschäftsurkun¬ 
den im neuen Preußischen Stempelsteuerrecht. — (38:) Die Rcich.sauto- 
bahnen und das niederrheinisch-westfälische Industriegebiet. — (39:) 

Der neue Geist der Reichsbahn. — (41:) Das neue Recht. Die Ergeb¬ 
nisse des Leipziger Juristentages 1933. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 102. Nr. 8 bis 14. Vom 19. August bis 30. September 1933. 

(8:) Neuer Micheline-Schienenomnibus. — (14:) Der Hafenbahnhof 

Fried richshaf en. 

Stahl und Eisen. Düsseldorf. 

53. Jahrg. Heft 36. Vom 7. September 1933. 

Schienenwalzung auf einem russischen Hüttenwerk. 

Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 

12. Band. Heft 7/8 bis 9. 

(7/8:) Zur Revision des internationalen Übereinkommens über den Eisen¬ 
bahnfrachtverkehr. — Zur neuen Kraftfahrzeugsteuer. — Wie haften 
Deutsche Reichsbahn und Bahnspediteure seit 1. 3. 1932? — Reglung des 
Lastwagenverkehrs in Österreich. — Zulässigkeit der Zwangsvoll¬ 
streckung in einem Teil der Bahneinheit. — (9:) Hemmung der gesetz¬ 
lichen Verjährungsfrist in Frachtsachen. — Pfändung von Spediteur- 
Lagergebühren. — Funkenflug und seino Folgen. 

V’crkchrstcehnik. Berlin. 

50. Jahrg. Heft 16 bis 20. Vom 20. August bis 20. Oktober 1933. 

(16:) Personenbeförderung auf Lastkraftwagen. — Der Personemerkobr 
in (Großbritannien. — Verkehrsfragen auf der Weltkraftkonferenz. — 
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(17:) Die Tarifänderung der Berliner Verkehrs-A.-G. — Die Durch¬ 
führung der Tarifänderung der Berliner Verkchrs-A.-G. — Die steuer¬ 
liche Belastung der Kraftfahrzeuge im In- und Ausland. — Die Bedeu¬ 
tung des § 39 Reichsbahngesetzes. — (18:) Das Londoner Verkehrsamt. 
— Die Neuformung des Verkehrs in Deutschland. — Die Verkehrsabwick¬ 
lung auf dem 15. Deutschen Turnfest in Stuttgart. — Vom Bau der 
Reiehsautobahnen. — (19:) Die kommunalen Verkehrsbetriebe in der 
Statistik. — Die zweckmäßige Lichtfolge bei selbsttätiger Verkehrs¬ 
reglung. — Einheitliche Verkehrspolitik. — Neue österreichische Schie¬ 
nentriebwagen. — Vom Bau der Reichsautobahnen. — (20:) Die Nordsüd- 
Stadtbahn Anhalter Bf.—Stettiner Bf. — Die Reglung des Uberland- 
Güterverkehrs in der Schweiz. — Die Beteiligung der Wegebenutzer an 
den Verkehrsunfällen. — Der neue Bahnhof in Cincinnati. 

l'crkclirstcchiiisclic Woche. Berlin. 

27. Jahrg. Heft 33 bis 42. Vom 16. August bis 18. Oktober 1933. 

(33:) Die preußischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, ihre Tarifpolitik 
und ihr Wettbewerb mit Eisenbahn und Kraftwagen. — Verkehrsmittel 
untereinander: Sieben neue Übergangsbahnhöfe für S-Bahn und U-Bahn 
in Berlin. — (34:) 'V'erkehrserschütterungen und ihre Messungen. — 
(34 —35:) Eahrzeitberechnungen im Verschiebedienst. — (35:) Zur Frage 
der Luftverkchrstatistik. — Transport und Lcbensmittclhaltung. — 
Reichsautobahnen. — (36:) Die neuen Fahrdien.stvorschriften. — Stand 
der deutschen Kanalbautmi. — Zahnradgetriebe mit Kraftspeicherung für 
Diesel-Lokomotiven und Triebwagen. — (37 — 39:) Trassicrungsgrund- 
sätze für Eisenbahnen außerhalb der hochindustrialisierten Gebiete. — 
(37:) Verkehrsbedienung vor 100 .Tahrcn. — (38:) Der Mut zur Polster- 
klas.se. — (39:) Vorläufer des Behälterverkehrs. — (40:) Fahrbare Be¬ 
sichtigungsbuhnen in Bahnhofshallen. — Der Einfluß von Veränderungen 
an den Weichenanlagcn eines Bahnhofs auf die Weichenbelastung. — 
Verkchrspolitik der Zukunft in Deutschland. — (41:) Zur Planung der 
Autobahnen. — Neuere Lokomotiven und Wagen für Schmalspurbahnen. 
— (42:) Die verkehrliche Bedeutung der Nord-Süd-S-Bahn in Berlin, 
Anhalter Bf.—Stettiner Bf. — Winke für das Entworfen von Gleisplänen. 

Die Wasserwirtschaft. Wien, München. 

26. Jahrg. Nr. 25/26. Vom 15. September 1933. 

Normung im Güterseilbahnbau. — Bemerkungen zur Lebensdauer von 
Personenschwebebahn-Zugseilen. — Ein neuartiger Dralitseilbahn-Antrieb 
hoher Leistung. — Über Wippkrane. — Die neue Heißdampflokomotive 
der Brienz-Rothorn-Bahn. 

Weltwirtschaftliches Archiv. Jena. 

38. Band. Heft 2. Oktober 1933. 

Rußlands Getreideausfuhr. — Der internationale Post- und Schnellnach¬ 
richtenverkehr im Jahr 1932/33. 

Zeitschrift des internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 

9. .Tahrg. Nr. 7. Juli 1933. 

Die von den Eisenbahnen und den Automobilinteressenten in Aussicht ge¬ 
nommene Verkehrsteilung und Zusammenarbeit von Bahn und 4.uto in 
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der Schweiz. — Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in ihrem 8. Ge¬ 
schäftsjahr. — Die rumänischen Eisenbahnen. 

Zeitschrift des östorreioliischoii Ineciiiour- und Architekten-Vereins. Wien. 

85. Jahrg. Heft Vom 1. September 193.“!. 

Neuzeitliche Schienenomnibusse. 

Zeitschrift des A ereins Deutscher Iiigcnicnrc. Berlin. 

Band 77. Nr. 3.> bis 42. Vom 2. Septemher bis 21. Oktober 1933. 

(35:) Gummi in Schienenfahrzeugrädern. — (36:) Schienenomnibus. — 
Fahrzeiten von Eisenbahnzügen. — Luftwiderstand von Lokomotiven. — 
(37:) Dieselelektrische Lokomotive. — (38:) Straßenbau-technische, wirt¬ 
schaftliche und organisatorische Fragen. — (39:) Kühlung und Lüftung 
von Eisenbahnwagen. — (42:) Kraftwagen für Dauerfahrten. 

Zeitschrift für Bahuärzte. Melsungen. 

28. Jahrg. \r. 9 bis 10. September bi.s Oktober 1933. 

(9.) Herzkrankheiten und Herztod. — (10:) Herzkrankheiten bei Loko¬ 
motivführern — statistische und praktische Erfahrungen. — Demonstra¬ 
tion von Apparaten zur Hör- bzw. Simulationsprüfung. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Hamburg. 

(i.5. .Tahrg. Heft 8/9. September 1933. 

Die Güterverkehrspolitik (Binnenschiffahrt—Eisenbahn—Kraftwagen). — 
Holland und die neue Rhein-Schiffahrtsakte. 

Zeitschrift für das gesamte Eiscnbahnsichcrungswcsen. (Das Stellwerk.) Berlin. 
28. .Tahrg. Nr. 11 bis 1.3. Vom 20. August bis 10. Oktober 1933. 

(11:) Die neuen bahrdienstvorschriften (FV.), soweit der Sicherungs¬ 
dienst berührt wird. — (11—13:) Die Selbstanschluß-Fernsprechanlagen 
der österreichi-schen Bunde.sbahnen in Wien. — (11:) Anwendungsmög- 
lichkeiteii für WcichenhebeI.sperren. — (12—13:) Einige Beispiele zur 
Einrichtung von zeitweise eingleisigen Betricb-sabschnitten im Bezirk der 
RBD. Mainz. — (12:) .4us der Geschichte des Eisenbahnsicherungs- 
wesen.s. — (13:) Normen und Passungen im Stellwerkbau. 

Zeitschrift für die internationale Eisenbahnbeförderung. Bern. 

41. .Tahrg. \r. 8 bis 9. \ugii.st bis September 1933. 

(8:) Die Revision der internationalen Übereinkommen von Bern über 
den Eisenbahnverkehr. — (9:) Zur Frage der internationalen Reglung 
der Beförderung von Privatwagen. 

Zeitung des 4 ereins mitteleuropäischer Eisciibahnvcrvv.altungcn. Berlin. 

7.3. .Tahrg. Nr. 34 bis 42. Vom 21. August bis 19. Oktober 1933. 

(.31:) Die rechtliche .Stellung der von di‘r Deut.schen Reichsbahn-Gesell¬ 
schaft betriebenen Kleinbahnen. — Zur Frage der Beamtenhaftung aus 
§ 8-39 BGB. — Die Schwedische Staatsbahn im Jahr 19.32. — (35:) Die 
Bundesbahn-Fahrkartenlottcrie. — Ein neues Betriebswerk Breslau-Hbf. 
— Verpflichtung der Reichsbahn zur Einführung von Kurzarbeit oder 
Feierschichten vor Entlassungen? — Frage der sog. Austauschpflicht. — 
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(36:) Kreuzungen der Reichsbahn mit öffentlichen Wegen. (RBG. § 39.) 
_ Uber russische Eisenbahnwerkstätten. — Anpassung der Diensteintei¬ 
lungen für stationäres Betriebspersonal an die Schwankungen des Ver¬ 
kehrs. — (37:) Zur Tarifänderung der Berliner Verkehrs-Aktiengesell¬ 
schaft (BV^G.). — Die Belcuchtungspflicht der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft hinsichtlich ihrer Bahnanlagen. — Die Zulässigkeit der 
Zwangsvollstreckung wegen Geldforderungen gegen die Deutsche Reichs¬ 
bahn-Gesellschaft in Preußen. — (38:) IVi Jahre Werhedienst bei der 
RBD. Hannover. — Die kommende Revisionskonferenz des lÜG. und 
des lÜP. und die internationale Handelskammer. — Der Übergang des 
Verfügungsrechts Uber das Gut \om Ab.sender auf den Empfänger hei 
Erteilung von Empfängeranweisungen. — (39:) Die Personenschiffahrt 
auf dem Bodensee und ihre Entwicklung. — Werkorchester. — Beschlüsse 
der Ständigen Tarifkommission. — (40:) Zur öffentlichen Wegelast der 
Eisenbahn. — Bergbau und Reichsbahn. — Ein neues Frachtbrief-Ahferti- 
gungsgerät. — Freiwilliger Arbeitsdienst. — (41:) Der Irrtum im 

Frachtrecht. — Elektrische Kugel-Mulden. — Bahn für 300 km/Std. Ge¬ 
schwindigkeit hei den Sowjets. — Behälterverkehr. — Zehn Jahre öster- 
reichisclie Bundesbahnen. — (42:) Das \crwerhingsicliero Rahmcnglcis. 

_Neugliederung der Reichshahnhehörden in Bayern. — Zur Behandlung 

der Eisenbahn in der Presse. — Die Verspätung des falschen Zugs. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

53. Jahrg. Heft 3G. Vom 23. August 1933. 

Empfangsgehäude Friedrichshafen Hafenhahnhof. 



Hxrausgegebcu in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Ge sellschaft. 
Verlag von Julius Springer Berlin W — Druck von H. S. Hermann G. m. b. H. Berlin SW ig 
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